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Winsen Pie schon . . .

® dafl die Deutsche Reichshahn jetzt
auch eine Lokomotive der Baureihe 22
besitzt? Die ebenfalls in das Rekon-
struktionsprogramm einbezogene Bau-
reihe 39"—* (ehemalige preufische
P 10) wird nach der Rekonstruktion
die Stammnummer 22 erhalten. Die
erste Lok, die 22001, ist schon der
Fahrzeugversuchsanstalt Halle tiber-
geben worden.

® daf am I Mai 1920 die erste
Dampflokomotive in den Skoda-
Werken in Pilsen gebaut wurde und
dafl die letzte Dampflokomotive (Bau-
reihe 556.0) das Werk am 1. Mai 1958
verlassen hat? Jetzt werden in die-
sem Werk nur noch FElloks und
Turbolokomotiven gebaut werden,

® dafl das Bahnbetriebswerk in Miil-
heim Ruhr der Deutschen Bundes-
bahn, das als besonders gut ein-
gerichtet bekannt ist, der Bonner
Nato-Armee ols Panzer-Werkstatt
iibergeben worden ist?

® dafi die Strecken der Norwegi-
schen Staatsbahnen durch insgesamt
719 Tunnel fiihren? Die Gesamtlinge
der iibertunnelten Strecken mift
182 Kilometer,

@ daf die Kleinbahn der Insel Got-
land, die 80 Jahre alt ist, jetzt still-
gelegt werden soll? Die GJ (Got-
lands Jdrnvigar) haben seit 1948 jahr-
lich einen Riickgang von 10% im
Personenverkehr zu verzeichnen. In
der Bliitezeit dieser Bahn umfafte
der Lokpark einmal 19 Lokomotiven.

® daf die NSB (Norwegische Staats-
bahn) schon im Jahre 1875 zwei-
achsige Doppelstockwagen besaf?
Diese Wagen dienten der Personen-
beférderung.
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Alles fiir den Sieg des Sozialisinus

Jungeisenbahner erfiillten ihre Verpilichtungen zum V. Parteitag der SED

Der V. Parteitag der Sozialistischen Einheitspartei
Deutschlands weist allen Werktétigen eine klare Per-
spektive fiir den Sieg des Sozialismus in der Deutschen
Demokratischen Republik.

Diese richtungweisenden Beschliisse waren jedoch nur
moglich, weil alle Werktitigen und besonders die Ju-
gend hervorragende Taten bei der Erfiillung der Plan-
aufgaben vollbrachten.

Einen Hohepunkt und Beweis fiir die feste Verbunden-
heit mit der Partei der Arbeiterklasse war die Vor-
bereitung des V. Parteitages. Die Jungeisenbahner der
Eetttschen Demokratischen Republik taten das auf ihre
rt.

Im Rahmen des Kampfprogramms der Deutschen
Reichsbahn und des Aufgebotes Junger Sozialisten
wurden hervorragende Leistungen vollbracht. Aus-
gehend von der Jugendbrigade Schneider des Berliner
Ostbahnhofes und der Jungeisenbahnerkonferenz des
Reichsbahndirektionsbezirkes Berlin wurden in allen
Reichsbahndirektionsbezirken Kampfprogramme fiir die
Fiihrung des Wettbewerbes von den Jungeisenbah-
nern beschlossen,

Im Mittelpunkt stand die Lokomotive 23'° V. Partei-
tag", fiir die es galt, 450 000,— DM durch freiwillige
Einsidtze zu erarbeiten.

Das Lokomotivwerk ,Karl Marx“ in Babelsberg ver-
pflichtete sich, diese Lokomotive zusiitzlich herzustellen.
Viele Zulieferbetriebe, wie z. B. das Stahl- und Walz-
werk Groditz, Schwermaschinenbau Wildau, Arma-
turen- und Geriitebau Magdeburg u. a., unterstiitzten
den Bau der Lokomotive durch zusiitzliche Material-
lieferungen, die teilweise kostenlos erfolgten.

Die jungen Eisenbahner nutzten die vielfdltigsten Még-
lichkeiten aus, um ihre Lokomotive zu finanzieren. Da-
bei bewdhrten sich besonders die Jugendbauten, die in
fast allen Rbd-Bezirken eingerichtet wurden. So stan-
den z. B. die Jugendbauten bei der Elektrifizierung
im Bezirk Halle, der Jugendbau bei Weillenfels des
Rbd-Bezirkes Erfurt, der Jugendbau in Berlin-Wuhl-
heide und nicht zuletzt der zentrale Jugendbau der
Deutschen Reichsbahn in Lalendorf, Bezirk Rostock, im
Mittelpunkt aktiver Jugendarbeit. Das Besondere an
diesen Jugendbauten bestand darin. dal} die Arbeit der
Jungeisenbahner, die zu den Jugendbauten delegiert
waren, von den zuriickbleibenden Jugendlichen und
vielfach auch von den &lteren Kollegen iibernommen
wurde. Hierdurch wurde ein groBer Teil der Gelder
dem Konto ,Junger Sozialisten® fiir die Jugendlok zu-
gefiihrt.

Weiterhin bildeten die Jugendlichen Entladebrigaden
in den Giiterabfertigungen und in den Bahnbetriebs-
werken, Reinigungsbrigaden in den Bahnbetriebs-
wagenwerken, fuhren Sonderschichten als Zugbegleit-
und Lokpersonal usw.

Die Lehrlinge legten in freiwilliger Arbeit Waldschutz-
streifen an und fiihrten Altstoffsammlungen durch. Die
Jugendlichen des Raw Dessau reparierten in freiwilliger
Arbeit eine Kleinlok und erarbeiteten dadurch 6000 DM
fiir das Konto ,Junger Sozialisten®.

Im Raw Berlin-Schéneweide taten die Jugendlichen
dasselbe bei der Reparatur eines Kiihlwagens.
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« So gab es insgesamt 36822 Verpflichtungen, die von

47969 Jungeisenbahnern iibernommen wurden. Diese
grofle Aktivitit und Begeisterung der jungen Eisen-
bahner widerspiegelten sich nicht zuletzt im Endstand
des Kontos ,Junger Sozialisten® mit 1641 829,14 DM.
Die Jungeisenbahner entschlossen sich, noch eine zweite
Jugendlok 23" fiir den V. Parteitag zu finanzieren,
und sie verwirklichten diesen Beschlul auch prompt.
Einen nicht geringen Anteil hatten auch die Modell-
eisenbahner. Sie liefen ihren grofien Bruder, die 23",
nicht allein. Viele fleilige und geschickte Hinde der
Modelleisenbahner trugen dazu bei. das groBe Ziel zu
erfiillen, um dadurch ihre Verbundenheit zur Eisen-
bahn erneut zu beweisen,

Durch Arbeitseinsiitze, Sonderschichten und Altstoff-
sammlungen, wie das z. B. die Jungen Pioniere der
Arbeitsgemeinschaften ,Junge Modelleisenbahner* in
Jiiterbog und Erfurt taten, konnten Mittel fiir den Bau
der Jugendlok zur Verfiigung gestellt werden.

Der Wettbewerb der Jungeisenbahner hatte jedoch
zum Hauptinhalt, einen allgemeinen Aufschwung in
der gesellschaftlichen Arbeit, insbesondere in der Ak-
tivierung der FDJ-Gruppen und Grundeinheiten zu er-
reichen.

Eine durchgefiihrte Kampfwoche und spiiter, verbunden
mit der ,Aktion Blitz" des Zentralrates der FDJ, drei
weitere Kampftage — in denen wir besonders auf
die Werbung von FDJ'lern, Sportlern und den Erwerb
des Abzeichens fiir Gutes Wissen orientierten — er-
brachten grofie Erfolge.

Wir schitzen ein, dafl in der zweiten Hilfte des Weit-
bewerbsverlaufs die gesellschaftliche Aktivitit sich be-
deutend erhdht hat, Dieses kommt nicht zuletzt da-
durch zum Ausdruck, daB 150 neue FDJ-Grundein-
heiten geschaffen wurden und 2421 Jungeisenbahner
den Ehrendienst bei den Nationalen Streitkriften auf-
nahmen. Alle anderen gestellten Kampfziele wurden
iibererfiillt. So wurden 7412 Leser fiir die ,Junge Welt*
und 13 771 fiir die ,Fahrt frei“ geworben. 6623 Jugend-
liche traten dem sozialistischen Jugendverband der
Freien Deutschen Jugend bei. Fiir die Sportvereinigung
Lokomotive konnten 7443 Jungeisenbahner gewonnen
werden. In den Zirkeln ,Junger Sozialisten" erwarben
sich 10000 Jugendliche Kenntnisse von der Lehre des
Marxismus-Leninismus, wobei bereits 6648 Jungeisen-
bahner das Abzeichen fiir Gutes Wissen erwerben
konnten.

Der Erfolg des Wettbewerbs beruht darauf, daB die
Jungeisenbahner ein konkretes Ziel vor Augen hatten,
daf die Leistungen meBbar und vergleichbar waren,
da der Wettbewerb &ffentlich von den FDJ-Grund-
einheiten unter Fiihrung der SED und mit voller Unter-
stiitzung aller Eisenbahner gefiihrt wurde. Diese Er-
folge der Jungeisenbahner sind nicht zuletzt auf die
kameradschaftliche Hilfe und die gute Zusammenarbeit
zwischen den Modelleisenbahnern und den Jungeisen-
bahnern zuriickzufiihren. Wir sind davon iiberzeugt, daB
die Modelleisenbahner die Jungeisenbahner bei der Er-
fiilllung ihres neuen Zieles, bis zum Jahresende einen
Doppelstockgliederzug zu finanzieren, ebenfalls unter-

stiitzen werden.
E. Franke G. Nitzschke

Ministerium flr Verkehrswesen

217



Bild 1 Die Jury bei der Arbeit,

Modellbahnwettbewerb
1958

erfolgreich beendet

Koukype qobureneil MOJeNsHLIX HKeJNeInsIX nopor
Model railway competition 1958 successful terminated

Concours de chemin de fer modéle 1958 terminé avec
succes

Modellbahn-Wettbewerb 1958 erfolgreich beendet

Auch in diesem Jahre hatte bekanntlich der Zentral-
vorstand der Industriegewerkschaft Eisenbahn, Ab-
teilung Kulturelle Massenarbeit, zu einem Modellbahn-
Wettbewerb aufgerufen. Wie alljdhrlich wurde die
Endauswertung so gelegt, dall die Siegerehrung am
~Tag des deutschen Eisenbahners" vorgenommen wer-
den konnte, Damit dokumentiert sich wiederum einmal
mehr die enge Verbundenheit zwischen der grofien und
der kleinen Eisenbahn und zwischen den Eisenbahnern
selbst und den Modelleisenbahnern.

Welchen Verlauf nahm der Modellbahn-Wettbewerb
1958 und wie sah seine Auswertung aus? Er wurde in
diesem Jahre in der Hauptstadt Deutschlands, in
Berlin, zum AbschluB3 gebracht. Man hatte dazu seitens
des Zentralvorstandes der Industriegewerkschaft Eisen-
bahn als Réumlichkeit den Kleinen Kulturraum des
Reichsbahnausbesserungswerkes Berlin  ausgewihlt.

Heute konnen wir sagen, daB dies eine gliickliche Wahl
war und dal die anschliefend durchgefiihrte Gffent-
liche Ausstellung der Wettbewerbsobjekte in diesem
Raum einen vollen Erfolg hatte. Weniger gut war aller-
dings die organisatorische Vorbereitung fiir die End-
auswertung, wodurch der Jury die Arbeit unndtig er-

Bild 3 Diese Fahrzeuge fertigte der 13jdh-
rige Schiiler Ruppert Hamm aus Jena in
der Baugréfie H0O an und wurde damit
2. Sieger in der Gruppe der Einzelteil-
nehmer bils 14 Jahre.
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schwert wurde. Aus diesem Fehler mufl fiir folgende
Wettbewerbe unbedingt die Schlulifolgerung gezogen
werden.

Die Jury tagte am 2. Juni 1958 im Reichsbahnausbesse-
rungswerk Berlin und hatte die Aufgabe, insgesamt
163 Modelle von 61 Teilnehmern zu beurteilen. Zwei
Teilnehmer, darunter ein Modellbahnfreund aus Prag,
reichten leider ihre Arbeiten zu spidt ein, so dal sie
nicht mehr mit beriicksichtigt werden konnten. Das-
selbe Schicksal ereilte zwei andere Teilnehmer, dle aus
dem Wettbewerb ausgeschlossen werden mufiten, weil
sie nicht die ausgeschriebenen Bedingungen beachteten
(Wahl der richtigen BaugrdBe).

Die Zahl der Teilnehmer ist gegeniiber den Vorjahren
nicht besonders gestiegen. Erfreulich hingegen ist die
verhiltnisméflig starke Teilnahme von Freunden aus
der Tschechoslowakischen Republik und aus der Volks-
republik Ungarn, ein Zeichen dafiir, daf3 unser Modell-
bahn-Wettbewerb auch iiber unsere Grenzen hinaus
bereits traditionell und populdr geworden ist.

Die Jury bestand aus insgesamt zwolf gleichberechtig-
ten Mitgliedern und setzte sich aus je einem Vertreter
der Industriegewerkschaft Eisenbahn, des Ministeriums

Bild 2 Arbeit des 1. Siegers in der
Gruppe der Einzelteilnehmer bis 14 J.,,
Detlef Effenberger, Weimar.
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Bild 4 Modell der Lok 74 285 in der Baugrdfie H0, das der
1. Sieger in der Gruppe Einzeltellnehmer von 14 bis 18 Jahren,
der Oberschiller Michael Giinther, Plauen, anfertigte.

Bild 5 2. Sieger in der Gruppe der Einzelteilnehmer von 14
bis 18 Jahren wurde der 16jdhrige Oberschiiler Hans-Walther
Riedel aus Halle (Saale) mit einem Modell der Lok 383311 in
der Baugriifie HO.

fiir Verkehr, der Hochschule fiir Verkehrswesen, des
Ministeriums fiir Volksbildung, der Zentralen Leitung
der Pionierorganisation, der volkseigenen Modellbahn-
industrie, des Handwerks, unserer Redaktion und aus
Schiilern zusammen. Den Vorsitz fihrte auf einstim-
migen BeschluB der bekannte und bewiihrte Modell-
bauer Fritz Hornbogen vom VEB Elektroinstalla-
tion Oberlind, dem Herstellerbetrieb der bekannten
Piko-Modellbahn. Alle zum Wettbewerb eingereichten
Arbeiten wurden von der Jury eingehend begutachtet.
Die Mitglieder der Jury riefen dann jeweils einzeln
einem besonderen Aufschreiber diejenige Punktzahl
laut zu, die sie dem betreffenden zur Diskussion stehen-
den Modell zudachten, Diese Punkte wurden alsdann
aufgerechnet. Jeder Punktrichter hatte fiir jeden Wett-
bewerbsteilnehmer 15 Punkte zur Verfligung, die er
nach verschiedenen, zusammenwirkenden Gesichtspunk-

DER MODELLEISENBAHNER 8 1958

ten vergeben konnte. Dabei spielten die eigene Idee,
die Ausfithrung des Modells und andere Faktoren eine
grofie Rolle. Handelte es sich um ein Funktionsmodell,
wie z. B. eine Lokomot.ve, so konnfe man noch bis zu
5 Punkte zusitzlich fiir die Funktion geben. Somit
konnte ein Teilnehmer mit einem hervorragenden
Funktionsmodell eine Punkthichstzahl von 240 Punk-
ten erzielen. Das Alter brauchte bei diesem System
iiberhaupt nicht beriicksichtigt zu werden, da man
aullerdem alle Tailnehmer noch in sechs besondere Be-
wertungsgruppen einstufte, die sich nach dem Alter
richteten. Man unterschied dabei einmal grundsétzlich
Einzel- und Kollektivteilnehmer und weiterhin solche
bis zu 14 Jahren, von 14 bis zu 18 Jahren und iiber
18 Jahre, woraus sich diese sechs Bewertungsgruppen
ergaben. Die weitaus meisten Teilnehmer waren Ein-
zelteilnehmer {iber 18 Jahre. Weiterhin wird von Inter-
esse sein, zu erfahren, dall die meisten eingereichten
Arbeiten in der Baugrifle HO0 und einige auch in der
Baugrifle 0 angefertigt wurden, wiahrend die GréBen
TT und I vollig fehlten,

In der Gruppe 1 (Einzelteilnehmer bis zu 14 Jahren)
ging der Schiiler Detlev Effenberger mit einer
erreichten Punktzahl von 154 als Sieger hervor. Seine
Arbeit zeigt unser Bild 2. Er erhielt 60,— DM und eine

Bilder 6 und 7 Hervorragende
Arbeit leistete der 46idhrige
Willi Wendler aus Westberlin
mit mehreren Fahrzeugen und
Hochbauten im Mafstab 1:45.
Er wurde damit ilberlegener
1, Steger in seiner Gruppe.
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Bild 8 Modell der Ellok E 9402
in der Baugrdfle HO0, das der
Dessauer Hans Walther schuf. Er
errang damit den 2. Platz in
seiner Bewertungsgruppe.

Piko-Lok Baureihe 50. Den zweiten Platz dieser
Gruppe belegte der Schiiler Ruppert Hamm, der
40,— DM und einen Baukasten der Firma Auhagen
bekam. Fiir seine Fahrzeugmodelle hatte er 102 Punkte
erhalten (Bild 3).

In der Gruppe 2 (Einzelteilnehmer von 14 bis zu
18 Jahren) waren die Arbeiten schon wesentlich besser.
~ Hier wurde 1. Sieger der Oberschiiler Michael Giin-
ther mit einem hervorragenden Modell einer Lok der
Baureihe 74 (Bild 4). Er bekam dafiir von der Jury
215 Punkte, und als Preis erhielt er 80,— DM und eine
Piko-Lok E 44. Sein schirfster Konkurrent war der
Oberschiiler Hans-Walther Riedel, dem fiir seine
Lok 383311 (Bild5) 186 Punkte zugesprochen wurden.
Der Preis fiir ihn waren 70,— DM und ein Auhagen-
Baukasten.

Am schwersten war es fiir die Jury, die dritte Gruppe
zu beurteilen (Einzelteilnehmer iiber 18 Jahre), da
hierin die meisten Teilnehmer zu bewerten waren.
Aus dieser Gruppe ging ganz klar mit Abstand der
Westberliner Willi Wendler als Sieger hervor, der
fiir seine vorziiglichen Modelle von Fahrzeugen und
Hochbauten die Baugrifle0 wihlte. Er erreichte im
iibrigen damit als einziger Wettbewerbsteilnehmer die
mogliche Hochstpunktzahl 240, Seine Arbeiten be-
stechen durch Exaktheit und grifite Funktionstihigkeit
(Bilder 6 und 7). Willi Wendler erhielt als Preis
180,— DM zum Einkauf von Modellbahnerzeugnissen.
Zweiter Sieger dieser groflen Gruppe wurde Hans
Walther, der ein sehr gut funktionierendes Modell

der Ellok E 94 baute und als Preis 140,— DM erhielt
(Bild 8).

In der Bewerlungsgruppe 4 (Kollektive bis zu 14 Jahre)
war leider kein Teilnehmer vertreten. In der Gruppe 5
(Kollektive von 14 bis zu 18 Jahren) stellte die Arbeits-
gemeinschaft der Station Junger Techniker in Karl-
Marx-Stadt mit guten Modellen von Hochbauten den
1. Sieger. Das Kollektiv errang damit 151 Punkte und
bekam 120,— DM und eine Piko-Lok E 46. Thm folgte
das Kollektiv der Arbeitsgemeinschaft GrofBréhrsdorf,
das einen kompletten modernen Schnellzug (Bild 9)
baute und dafiir einen zweiten Preis in Héhe von
100,— DM erhielt.

Die Gruppe 6 (Kollektive iiber 18 Jahre) wies leider
nur ein Teilnehmer-Kollektiv auf, das damit nicht
zum Sieger erklidrt werden konnte. Seine Arbeit zeigen
wir im Bild 10. Wir werden in unseren néchsten Heften
weitere Bilder vom Modellbahnwettbewerb 1958 ver-
offentlichen.

Abschliefend kann gesagt werden, dafl auch der dies-
jahrige Wettbewerb zu einem vollen Erfolg fiihrte.
Das beweist auch die Tatsache, in welcher Form die
Berliner Bevilkerung an der Ausstellung Interesse
zeigte. So hat auch dieser Wettbewerb nicht nur wieder
hervorragende Leistungen von Modelleisenbahnern
jeden Alters hervorgebracht, sondern dariiber hinaus
wesentlich dazu beigetragen, den Gedanken um die
Modelleisenbahn und den polytechnischen Wert dieser
Liebhaberei weiter zu verbreiten.

Helmut Kohlberger

g Bild 9 Einen vollstindigen Die-
sel-Exprefizug baute in der Bau-
griife HO die Arbeitsgemein-
schaft Grofirihrsdorf/Ol. und
wurde damit 2. Sieger der Be-
wertungsgruppe 5,

Bild 10 Modell eines Doppel-
stockwagenzuges der Deutschen
Retchsbahn, gebaut nach einem
Bauplan aus ,Der Modelleisen-
bahner* Nr. 7/1958 vom Kollektiv
Max und Horst Steger aus Burg-
stedt in Sachsen. Leider war
dies die einzige Kollektivarbeit
in der Bewertungsgruppe 6.

ICHSBAHN _ & &
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MasleHBEKOe TOCTPAHCTEO — DOJLIINEe BO3MOMKHOCTIH

Small ground great possibilities

Grandes possibilités sur un espace restreint

Als ich vor fiinf Jahren daran ging, meinem damals
achtjahrigen Sohn eine HO0-Anlage zu bauen, mubte
ich dem kindlichen Alter Rechnung tragen, mir aber
gleichzeitig vor Augen halten, dal mit den Jahren auch
die Anspriiche grofler werden wiirden. Ich multe also
daran denken, daB der Weg vom einfachen Spiel zur
anregenden Unterhaltung oftmals nicht weit ist.

AulBlerdem mufite ich Riicksicht darauf nehmen, daf
meine Wohnung es nicht zuliell, eine Anlage auf-
zubauen, die das ganze Jahr {iber stehen bleiben konnte
und daf} schliefilich die Anschaffungen nur nach und
nach mdoglich sein konnten.

Es war aber mein Ziel, trotz beengter Platzverhiltnisse
eine stationdre Anlage aufzubauen, die folgende Vor-
teile in sich vereinigen sollte:

Leichte Demontage, geringer Raumbedarf (2,151,153 m),

- groBle Strecke, vielseitiger Rangierbetrieb, Ausbau in
verschiedenen Bauabschnitten, Zweizugbetrieb, land-
schaftliche Geschlossenheit.

Zuerst wurde das Material fiir die Grundplatte und
die Holzbicke beschafft, auf denen die 2150 X 1150 mm
grofle Anlage Platz finden sollte.

Im ersten Jahr (es stand nicht viel Zeit zur Ver-
fiigung) bestand die Anlage nur aus einem Gleisoval.
Die selbstgebauten Gleisstiicke waren so bemessen, dal}
bestimmte Stiicke spédter herausgenommen und durch
Weichen ersetzt werden konnten, Dieses Prinzip habe
ich auch bei ailen spiteren Erweiterungen der Anlage
in den folgenden Jahren beibehalten.

Im zweiten Jahr wurde der eigentliche Grundstock
zur spiteren Gesamtanlage geschaffen. Durch Einbau
von vier Weichen erhielt ich einen Durchgangsbahnhof
mit zwei Gleisen und einem Umfahrgleis, das zunichst
als Abstellgleis benutzt wurde (Bild 1). In der linken
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hinteren Ecke entstand ein Berg aus Holzleisten, Pappe
und geleimtem Packpapier. Im Hintergrund fiihrt das
Gleis kurz hinter dem Tunnelmund iiber eine Briicke.
Ein Bach, der aus einem Teich unterhalb des Berges
kommt, flieit darunter hinweg. Von rechts fiihrt die
Strafie aus einem Ort zum umzidunten oder durch
Hecken eingefaliten Bahnhofsvorplatz.

Im dritten Jahr wurde der Bahnhof durch einen Giiter-
bahnhof, ein Freiladegleis und ein Abstellgleis er-
weitert (Bild 2). Der Zweizugbetrieb wurde auf-
genommen, deshalb die Strecken abschaltbar gemacht,
und zwar so, dafl ein interessanter Rangierbetrieb ab-
gewickelt werden konnte.

Der Bahnsteig blieb am alten Platz. Der Personenbahn-
hof, von dem die Fahrgiste durch eine Unterfithrung
zum Bahnsteig gelangen, riickte weiter nach links, weil
Platz fiir den Giiterbahnhof benitigt wurde.

Die entscheidende Anderung, verbunden mit der Ver-
lingerung der Strecke, wurde im vierten Jahr aus-
gefiihrt., Dazu war es notwendig, die Steigung der
Strecke an der linken Seite schon an einem friiheren
Punkt beginnen zu lassen, um ein Gleis iiber das
andere fithren zu kénmen (Bild 3).

Die eingebauten Weichen 1, 2 und 3 konnten unver-
dAndert bestehen bleiben. Wahrend die Weiche 7 nur
geringfiigig verlegt werden mufite. Die Stromzufiih-
rungen der meisten Trennstrecken blieben ebenfalls
unverindert. Nur die Linge der Trennstrecken, soweit
sie dem eigentlichen Streckenbetrieb dienten, wurden
gedindert bzw, ergidnzt.

Der Berg mufte fiir die zweigleisige Strecke grund-
legend umgebaut werden. Bahnhof und Giiterbahnhof
tauschten letztmalig ihre Plitze, wihrend der Bahn-
steig seine alte Lage beibehielt. Er gehort zu einem

Bild 1 Noch besteht die Anlage nur aus einem einfachen Gleisoval mit elnem kleinen Durchgangsbahnhof.
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Bild2 Ein Gilterbahnhof hat mit seinen Gleisen die Anlage bereits erweitert und die Fahrmdiglichkeiten erhiht.

Trafo

und

Schaltbrett

Bild 3 Aus dem einfachen Durchgangsbahnhof ist ein vereinigter Durchgangs- und Kopfbahnhof geworden. Um die Fahrzeiten zu

erhihen, wurde die Strecke verlingert,

Durchgangsbahnhof. Beide Gleise sowie das Umfahr-
gleis sind durch Signale mit automatischer Zugbeein-
flussung gesichert. Diese MaBnahme wurde notwendig,
weil hier zwei Ziige mit verschiedener Geschwindig-
keit gleichzeitig verkehren. Diese werden von einem
Trafo aus gesteuert (1 D-Zug mit Piko-Ellok und ein
Personen- bzw. Giiterzug mit Piko-Lok Baureihe 80).

Der Bahnhof ist nunmehr zu einem vereinigten Durch-
gangs- und Kopfbahnhof geworden. Auf dem Kopf-
bahnhof beginnen und enden die Nebenbahn- und Nah-
verkehrsziige. Ein Reiterstellwerk hat die Anlage
bereichert, von dem aus der ganze Rangierbetrieb ge-
leitet wird. Das Bedienungspult, bestehend aus einem
Piko-NetzanschluBlgeridt, sieben Paar Weichentasten und
acht Schaltern zum Abschalten der einzelnen Trenn-
strecken sowie drei Schaltern fiir die Signale mit auto-
matischer Zugbeeinflussung, habe ich in der rechten
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vorderen Ecke der Anlage untergebracht. Auf diese
Grundplatte montierte ich sédmtliche Schalter und
dariiber auf einem kleinen Gestell das Netzanschlufi-
gerat.

In dieser Form ist die Anlage nun schon ldnger als ein
Jahr in Betrieb. Dabei hat sich jedoch herausgestellt,
dal} die letzte Form der Weiterentwicklung vom Stand-
punkt des Modelleisenbahners aus zu berechtigter Kri-
tik Anlafl gibt. So ist z.B. zu beanstanden, daf die
verldngerte Strecke wieder in denselben Bahnhof ein-
miindet und daB aullerdem der Neigungswinkel der
Bergstrecke zu steil ist, wodurch die Zugleistung der
Triebfahrzeuge beeintrichtigt wird. Aullerdem wirkt
die Steigung wenig vorbildgetreu.

Ich habe mich deshalb dazu entschlossen, die Anlage
nochmals umzugestalten und folgende Anderungen
auszufiihren (Bild 4):
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Trafo

und

Schaltbrett

Bild 4 Die Anlage in ihrer letzten Ausdehnung.

Bild 5 Gesamtiiberblick iiber die Anlage nach dem Gleisplan
im Bild 3.

Um zu erreichen, dall die Bergstrecke allmiihlich an-
steigt, wird die schienenfreie Kreuzung der beiden
Strecken nach links vorn verlegt, Dadurch kann das
Gleis in einigen Bogen, in denen ja ohnehin schon ein
groferer Reibungswiderstand zu verzeichnen ist, voll-
kommen eben verlegt werden. Der Berg mit Tunnel
wird an der gesamten hinteren Seite durch einen
Héhenzug ersetzt, an dem sich die ansteigende Strecke
entlangzieht, bis sie links vorn die in der Ebene lie-
gende Strecke iiberschneidet. Letztere verlduft dann
hinten vollig verdeckt und wird erst auf der rechten
Seite wieder sichtbar. Das erste Gleis vorn wird jetzt
hoch verlegt, Es beeintriachtigt trotzdem nicht die Sicht
auf die Bahnhofsgleise. Der Bahnsteig mull allerdings
zwischen die beiden neuen Hauptgleise verlegt wer-
den, von denen jedes fiir eine andere Fahrtrichtung
mit Signalen ausgeriistet sein mufl. Weitere Einzel-
heiten sind aus Bild 4 ersichtlich.

Selbstverstiindlich gibt es noch andere Moglichkeiten,
auch auf kleinem Raum eine vielseitige Fahrmoglich-
keiten bietende und damit interessante Modellbahn-
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anlage zu bauen. Mein Bericht wird aber kiinftigen
Modellbahnern manche Anregung vermitteln,

Seit dem Entstehen meiner Anlage sind sowohl das
Gleis- und Wagenmaterial als auch die Loks und das
Sicherungssystem laufend verbessert worden. Statt
meines etwas primitiven Stellpultes hat man heute die
Moglichkeit, ein Piko-Gleisbildstellwerk zu benutzen,
Vor allem aber ist der Neuling heute in der gliicklichen
Lage, viele Hinweise der vorhandenen Fachliteratur
zu entnehmen.

Anmerkung der Redaktion

Herr Haferkorn zeigt in anschaulicher Weise den-
jenigen Modelleisenbahnern, die mit Platzschwierig-
keiten zu tun haben, wie man dennoch mit verhilt-
nisméfig geringem Aufwand eine brauchbare Anlage
bauen kann. Jedoch sind wir der Meinung, daB man
auf diesen kleineren Anlagen auch die darauf ver-
kehrenden Zuggarnituren entsprechend abstimmen
sollte. Man mul} also unbedingt den Einsatz von
D-Ziigen vermeiden. Ebenso raten wir, die Eisenbahn-
hochbauten im richtigen Grofienverhiltnis zu wihlen.

Bild 6 Die Reisenden warten im Kopfbahnhof auf die Bereit-
stellung des Nebenbahnzuges.




LOTHAR GRAUBNER, Leipzig

Eine notwendige Verbesserung

HeoGxonumana monmpaeBga

A necessary improvement

Une amélioration nécessaire

Beim Studium der Beitrige ,Raum ist auf der kleinsten
Platte® und ,Gegenvorschlag zum Gleisplan Bad
Hannental” im Heft 2/58 fiel mir in den Gleisplan-
zeichnungen einiges auf, das zu berichtigen ich fiir not-
wendig halte. Es handelt sich um die Aufstellung
einiger Signale und Kennzeichen in beiden Gleispldnen
sowie um einige andere Kleinigkeiten, die dabei zu
beachten sind.

1. Anlage Bad Hannental:

a) Alle drei Einfahrsignale von dem Bahnhof I miissen
zweifliigelig-gekuppelt ausgefiihrt sein, da die mog-
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besteht auch noch eine zweite Gefahr gegeniiber
Rangierfahrten oder in Bewegung geratenen Fahr-
zeugen im Personenzugabstellgleis, Dem vorzubeugen
wiirde hier jede auf Sicherheit bedachte Eisenbahn-
verwaltung vor der Miindung dieser Nebengleise in das
Hauptgleis Gleissperrsignale oder besser noch Gleis-
sperren (Aufleger) anbringen.

e) Die beiden Blocksignale (an der Briicke, Mitte oben)
sollten etwas auseinandergeriickt werden, um wenig-
stens den Schein einer Durchrutschlinge zu wahren.

f) Das Hauptsignal vor dem Empfangsgebdude im
Bahnhof II ist falsch! Was soll es dort? — Wenn Ein-

Bild1 Ergdnzter und berichtigter Glelsplan der Modellbahnanlage ,Luisental” (in verzerrtem Mafstab gezelchnet),

lichen Einfahrwege lber den gebogenen Strang min-
destens einer Weiche filhren und eine Geschwindig-
keitsbeschrinkung erfordern.

b) Aus dem gleichen Grund wie unter a) erfordert die
Ausfahrt aus Gleis 4 nach rechts ein zweiflliigelig-ge-
kuppeltes Signal.

¢) Fiir die Ausfahrt aus den Gleisen 1 und 2 des Bahn-
hofs I geniigt ein einziges Signal (Standort etwa in
Hohe des Antriebes der verteilenden Weiche), aber auch
wieder zweiflligelig-gekuppelt. Die zweifache Aus-
riistung mit Signalen zur Ausfahrt in Richtung nach
links ist in einem solchen Falle beim Vorbild nicht
tiblich. Beide Gleise sind keine durchgehenden Haupt-
gleise. Selbstverstidndlich ist dann aber auch die Fahrt-
stellung dieses einen Signals fiir zwei verschiedene
FahrtstraBlien eingerichtet.

d) Und wie denkt sich O. Herfen den Schutz einer Ein-
fahrt (von links z. B.) in Gleis 4 gegen eine Flanken-
fahrt aus dem Lokschuppen? Fiir die gleiche Einfahrt
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fahrten (Zugfahrten) an dieser Stelle enden sollen,
dann wiirde dieses Signal fiir eine weitere Bewegung
des Zuges (als Rangierfahrt) doch nicht in Stellung
Fahrt frei* gebracht werden. Wenn O. Herfen hierfiir
kein bayrisches Ruhesignal ,in petto® hat, dessen
Ruhestellung die einzig mogliche Auftragsiibermittlung
durch ein Hauptsignal an Rangierfahrten zuldft, dann
sollte er das Hauptsignal dort lieber entfernen und
dafiir das Kennzeichen K 8a (die H-Tafel) aufstellen.
Es bedeutet, dal3 die Zugspitze aller planmiBig halten-
den Ziige dort halten mull.

2. Im Gleisplan ,Luisental® miissen folgende Berich-
tigungen vorgenommen werden:

a) Das Einfahrsignal B ist liberflissig. Aus der An-
lagenbeschreibung geht eindeutig hervor, dall sein
Standorf auf Grund der im Rechtsverkehr betriebenen
zweigleisigen Hauptbahn Luisental—Adorf vollig unbe-
griindet, ja falsch ist.

DER MODELLEISENBAHNER 8 1058



b) In unmittelbarer Ndhe des Einfahrsignales C (jetzt
Einfahrsignal B) steht das Kennzeichen K 10 (Rangier-
haltetafel). Dieses Kennzeichen soll einen Zusammen-
stol zwischen einer Rangierfahrt aus dem Bahnhof in
Richtung Einfahrsignal mit einer Zugfahrt im gefdhr-
deten Durchrutschweg des Einfahrsignales verhindern.
Die Anordnung im Gleisplan Luisental entspricht dem
nicht, selbst wenn man verzerrte Malverhiltnisse an-
nehmen wollte (beim Vorbild 100 bis 300 m Abstand
zum Einfahrsignal!). Es ist also nicht moglich, das
Kennzeichen K 10 auf dieser Anlage aufzustellen — es
ist aber auch nicht nétig! Die Fahrdienstvorschrift der
DR sieht Bestimmungen vor, nach denen iiber ein Ein-
fahrsignal bzw. liber eine Einfahrweiche — und damit
im Falle von Luisental — in den gefiédhrdeten Durch-
rutschweg hinein rangiert werden darf. Auch liber eine
Rangierhaltetafel, die natiirlich in entsprechendem Ab-
stand aufgestellt ist, darf nach diesen Bestimmungen
rangiert werden, wenn Vorsorge dafir getroffen
worden ist, dafl die riickliegende Zugfolgestelle keinen
Zug ablassen kann.

¢) Das Gleissperrsignal am rechten Ende des ersten
Bahnsteiges vor dem Emplangsgebiude steht hier nicht
nur unvorschriftsmifig links vom Gleis, sondern es ist
auch uUberflissig. Alle vom Ausziehgleis aus in die von
dort erreichbaren Gleise des Bahnhofs stattfindenden
Rangierfahrten werden durch das Gleissperrsignal vor
der ersten Weiche im Ausziehgleis erlaubt oder ge-
sperrt.

d) Die Einfahrt in den Bahnhof Luisental aus Rich-
tung Neustadt erfolgt abzweigend vom geraden Gleis

und verlangt daher (infolge notwendiger Geschwin-
digkeitsbeschrankung) ein zweifligelig-gekuppeltes Ein-
fahrsignal H (jetzt Einfanrsignal G).

e) Das Blocksignal J bezeichnen wir richtiger wieder
mit A. Die Blockstelle ist eine selbstindige Betriebs-
stelle und steht in keinerlei Beziehung zur Signal-
bezeichnung des Bahnhofs Luisental. Ich vermisse auch
das Vorsignal zum Blocksignal! Das an seiner Stelle
bei Nebenbahnen mégliche Kennzeichen K 16 (Kreuz-
tafel) kommt hier nicht in Betracht. Die Strecke Luisen-
tal—Neustadt ist Hauptbahn (D T1). Nur auf Neben-
bahnen kann anstelle des Vorsignales das erwihnte
Kennzeichen stehen,

Diese von mir als notwendig erachteten Verbesse-
rungen sollen allen ernsthaften Modelleisenbahnern
dazu Veranlassung geben, in ihrem Streben, bei ihrer
Arbeit und Beschiftigung mit der Modellbahn dem
Vorbild miéglichst nahe zu kommen, auch solche schein-
baren Kleinigkeiten immer zu beachten. Die Gleis-
planskizze Luisental ist von mir im Hinblick auf die
Signalaufstellung berichtigt worden (Bild 1).

Den Bahnhof Bergheim habe ich nicht eingezeichnet;
denn er kommt fiir diese Betrachtung nicht in Frage.
Im Bahnhof Luisental habe ich fiir Interessenten, die
bei ihrer Modelleisenbahnanlage in der Lénge und
Breite noch etwa je 30 cm zugeben konnen, links eine
Verbindung der Gleise 1 und 2 hergestellt und die Zu-
fahrt zum Giuterbodengleis und zum Freiladegleis
etwas verbessert, um eine von beiden Seiten erreich-
bare Gleiswaage und ein Lademafl im Bahnhof noch
glinstig gelegen unterzubringen.

OO A A AR SRR AR AR

Gleisplan fiir eine HO-Anlage 2200 < 1300 mm

Unser Mitarbeiter Hansotto Voigt, Dresden, arbeitete diesen Gleisplan nach einer Anregung unseres Lesers
Helmut Pelz, Magdeburg, aus. Diese Modellbahnanlage bietet viele Fahr- und Rangiermoglichkeiten auf kleinem

Raum.
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HANS DIETRICH STAGE, Berlin

Die Entwicklung der Berliner S-Bahn

Anliflich des dreifiigsten Jahrestages der
Elektrifizierung der Berliner Stadtbahn-
strecke Ostbahnhof—Erkner.

Pazsurie HepaMHCKON ropoacKoii JKeae3noin aoporu

The development of Berlin express line

Le développement du Chemin de Fer Municipal de Berlin

Schon im Jahre 1898 machte man sich Gedanken iiber
eine mogliche Elektrifizierung der Berliner Stadt- und
Ringbahn. Wenig spiter wurde auch ein solcher Plan
zuerst einmal fir die Wannseebahn ausgearbeitet. Aber
erst in den Jahren 1900 bis 1901 wurde auf der Teil-
strecke Berlin—Zehlendorf der erste Versuchsbetrieb
aufgenommen, um die Vorteile des elektrischen Be-
tricbes im Stadt- und Vorortverkehr zu untersuchen.
Die Strecke wurde mit 600V Gleichstrom betrieben,
der durch eine von oben bestrichene dritte Schiene zu-
gefiihrt wurde. Jeder Triebwagen hatte drei auf der
Wagenachse festsitzende  GleichstromreihenschlufB3-
motoren mit 167 kW Dauerleistung je Motor, Die Er-
gebnisse des 11monatigen Versuchsbetriebes waren be-
friedigend. Ein endgiiltiges Urteil lie sich jedoch nicht
féllen, da die elektrischen Ziige nur im Dampfbetrieb
eingeschaltet wurden, die Vorteile der neuen Betriebs-
art also nicht voll zur Geltung kamen. Im Juli 1902
stellte man den Versuchsbetrieb wieder ein, um Unter-
suchungen grifieren Stils vorzunehmen. Hierfiir wurde
die 9,30 km lange Strecke Berlin — GroBlichterfelde-
Ost gewiihlt. Sie wurde mit 500V Gleichstrom be-
trieben. Die Ziige bestanden aus vier Trieb- und zwei
Beiwagen. Jeder Triebwagen hatte zwei Motoren von
je 75 kW Leistung, die mit Tatzenlagern und Zahnrad-
libertragung ausgestattet waren. Der am 15. 6. 1903 er-
dffnete Betrieb lief nach Beseitigung zuerst auftreten-
der Mingel einwandfrei. Die dabei gesammelten Er-
fahrungen wurden richtungweisend fiir den Ausbau
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des elektrischen Stadtbahn- und Vorortnetzes. Die ge-
nannte Strecke wurde bis 1929 ununterbrochen mit
600 V und ab 1929 mit 800 V elektrisch betrieben.

Nach dem ersten Weltkrieg veranlafite im Jahre 1919
das preuflische Ministerium den Beginn der Elektrifi-
zierung der Nordstrecken der Berliner Vorortbahn, Als
erste Versuchssirecke war die Strecke von Stettiner
Vorortbahnhof (heute Nordbahnhof) bis Bernau und
Gesundbrunnen—Hermsdorf vorgesehen. Die Linge
beider Strecken zusammen betrug 32,78 km. Einige
Waggonfabriken erhielten den Auftrag, geeignete
Wagentypen zu entwickeln, die den Anspriichen des
Schnellverkehrs und Massenbetriebes unserer Haupt-
stadt entsprechen sollten. Weiterhin wurde mit dem
Verlegen der Stromschienen und der Verldngerung
und Erhéhung der Bahnsteige auf 0,96 m von Schienen-
oberkante begonnen. Die ersten der Reichsbahn iiber-
gebenen Ziige hatten je vier Triebwagen und sechs
Beiwagen. Die kleinste Zugeinheit war der Halbzug.
Die &ulbere Wagenform war gleichmiflig, dagegen die
innere Einteilung und die Anordnung der Tiiren ver-
schieden. Es waren Versuchsziige, an denen man fiir
den weiteren Bau von S-Bahnwagen Erfahrungen sam-
meln wollte, Diese ersten Ziige waren nicht elektrisch
ausgeriistet. Sie wurden noch von einer Dampflokomo-
tive gezogen. Es muBte sich erst herausstellen, welcher
Wagentyp fir den Grollstadtverkehr am besten ge-
eignet sei. Eine Ausnahme bildete der von Orenstein
und Koppel erbaute ,Jakobszug®, bei dem die Enden

Bild 1 Triebwagenzug der
Bauart 1924 auf der Strecke

Berlin Stettiner Bahnhof
(jetzt Bin.-Nordbahnhof)—
Bernau.
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zweier Wagen erstmals auf einem Drehgestell ruhten.
In den Jahren 1923 bis 1924 wurden diese Ziige im
Raw Tempelhof eclektirisch ausgeriistet. Man arbeitete
nach verschiedenen Konstruktionen, d.h., man ent-
wickelte Steuerapparate und Kabelverlegung nach
mehreren Plinen, jedoch nach dem Hauptprinzip der
elektrisch-pneumatischen Steuerung. Die Steuerappa-
rate waren sehr unterschiedlich. So waren z. B. einmal
das Schaltwerk und der Antrieb in einem Gehiuse
untergebracht. Der Antrieb bestand aus der Steuer-
stromwalze, dem Arbeitszylinder und dem positiven
und negativen Magnetventil. Die Ubertragung der
Nockenwalze geschah durch Zahnradpaare. In einem
anderen Falle wurden das Schaltwerk und der Antrieb

Bild 3 Triebwagenzug der
Bauart 1927/32.
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Bild 2 Triebwagenzug der
Bauart 1924, jedoch mo-
dernisiert und mit dem
heutigen Anstrich der S-
Bahnfahrzeuge versehen.

gesondert in zwei Geh#dusen untergebracht. Die Verbin-
dung wurde durch Kettenantrieb hergestellt, Diese An-
triebsart arbeitete nicht einwandfrei und war hiufigen
Storungen unterworfen. Auch das Kuppeln und Ent-
kuppeln der Wagen war umstindlich und zeitraubend.
Jeder Triebwagen besall zwei Motoren von je 125 kKW
Leistung und einem Gewicht von 2t je Motor. Alle
waren mit Tatzenlager und schriager Zahnradiiber-
tragung ausgestattet. Am 8. August 1924 lief der erste
elektrische Zug mit neuen Wagen auf der Strecke
Stettiner Vorortbahnhof—Buch. 17 Halbzlige dieser
Bauart wurden in Betrieb genommen (Bilder 1 und 2).
Etwas spiter folgten die Strecken Berlin—Oranienburg
(1925) und am 16. 3. 1927 die Veltener Strecke.




Bild 4 Zuletzt ge-
bauter Triebwagen-
zug-Typ der Ber-
liner S-Bahn, Bau-
art 1936 (Olympia-
Serie).

Fotos: Bildarchiv
der LFB d. DR

Im Jahre 1926 beschlof die Deutsche Reichsbahn, die
gesamte Stadt- und Ringbahn sowie Teile der Vorort-
strecken zu elektrifizieren. Die Arbeiten wurden derart
beschleunigt, dafl der elektrische Betrieb 1928 auf der
Strecke Potsdam—Erkner, im Juni 1928 auf der ge-
samten Stadtbahn und im Mai 1929 auf dem ganzen
Berliner Stadt-, Ring- und einem groBen Teil des Vor-
ortnetzes aufgenommen werden konnte. 1929 wurde
auch die Strecke Berlin—Lichterfelde-Ost auf 800-V-
Betrieb umgestellt und mit Wagen der Stadtbahnbauart
befahren. In der Zeit von 1932 bis Mai 1933 wurde die
Wannseebahn und die Strecke Berlin—Potsdamer Fern-
bahnhof auf elektrischen Betrieb umgestellt. Von be-
sonderer Bedeutung war der Bau der Nord-Siud-S-Bahn
zwischen Anhalter- und Stettiner Bahnhof (jetzt Nord-
bahnhof). Im Oktober 1939 wurde dieser gesamte
Streckenabschnitt dem Verkehr iibergeben.

Den Wagen der Bauart 1924 folgten Wagen der Bauart
1925, die in Aufbau und Form ein gefilligeres Aus-
sehen hatten. Die elektrische Ausriistung der Wagen
war besser durchkonstruiert und zeigte in der Entwick-
lung der Steuermechanismen und der Licht- und
Steuerstromkabelverlegung bedeutende Fortschritte.
Die elektrisch-pneumatische Steuerung der Antriebs-
aggregate wurde beibehalten. Bei dieser Bauart war
die kleinste Zugeinheit der Viertelzug, bestehend aus
Triebwagen und Steuer- oder Beiwagen. 50 Viertelziige
wurden gebaut und im Raw Tempelhof elektrisch aus-
geriistet. Die Wagen dieser Bauart waren die ersten,
die mit automatischer Schaltung ausgestattet wurden.
Das Zuschalten sowie Abschalten der Motoranfahr-
widerstiinde war nun nicht mehr vom Triebwagen-
fiihrer abhingig, sondern geschah mittels Fortschalt-
relais vollkommen selbsttitig.

Im Jahre 1927 wurde der erste elektrische Stadtbahn-
wagen von Orenstein und Koppel in das neuerbaute
Raw Schioneweide iiberfiihrt, um, wie alle spiter zu-
gefiihrten Wagentypen, hier seine elekirische Aus-
ristung zu erhalten. Fiir die Wagen der Bauart 1927
erstreckte sich die Bauzeit von 1927 bis 1928, sie sind
durch die Stammnummern 165 001—165 638 erkenntlich.
Bis 1932 wurden 1378 Wagen (689 Viertelziige) dem
Verkehr ilibergeben. Bei den Wagen der Bauart 1932
(165 801—165 851) wurde das Klinkwerk (der Antrieb
des Schaltwerkes) nicht mehr elektrisch pneumatisch,
sondern rein elektrisch gesteuert (Bild 3).

Im Jahre der Olympischen Spiele in Deutschland 1936
wurde ein neuer Stadtbahntyp, die ,Olympia-Serie®
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herausgebracht (Bild 4). Dieser Wagentyp unterschied
sich durch Formschinheit und praktische, geraumige
Inneneinrichtung vorteilhaft von den ibrigen Stadt-
bahnbauarten. 34 Viertelziige mit den Stammnumimern
166 001—166 034 vermehrten den Wagenpark. Die Bau-
jahre 1937 bis 1940 brachten weiteren Zugang von 290
Viertelziigen. Sie sind unter den Wagennummern
167 001—167 290 zusammengefaft. Alle Triebwagen der
genannten Viertelziige fahren mit 80 km'h Hochst-
geschwindigkeit. Eine Ausnahme bilden die Triebwagen
mit der Stammnummer 125 001—125 018, die mit einer
Hochstgeschwindigkeit von 120 km/h fahren kénnen.

Von 1935 bis 1938 wurden insgesamt 18 Viertelziige
dieser Art dem Verkehr iibergeben und auf der Wann-
seebahn eingesetzt, Diese Ziige waren mit Motoren der
Type GBM 710 ausgeriistet. Dieser Motorentyp war
sehr storanfiillig und verursachte hohe Unterhaltungs-
kosten. Nach dem letzten Weltkrieg wurden die ver-
bliecbenen Wagen dieses Typs im Raw Schoneweide
auf Stadtbahnsteuerung umgebaut und mit Motoren
des bewiihrten Stadtbahntyps GMB 710 ausgestattet.
Die Wagennummern wurden hiernach geédndert in die
Stammnummern 166 ...

Der zweite Weltkrieg setzte der Weiterentwicklung der
Berliner S-Bahn ein vorldufiges Ende. Luftangriffe
anglo-amerikanischer Bomber hatten Bahnhéfen,
Strecken und dem Wagenpark schwere Wunden ge-
schlagen, Doch bald nach der Befreiung vom Hitler-
Faschismus ging es wieder an den Aufbau der S-Bahn.
Auch das Streckennetz wurde erweitert. Der Ausbau
der Strausberger Strecke bis Strausberg-Nord, die
Staaken- und Falkenseer Strecke sowie der Weiterbau
nach Konigs Wusterhausen sprechen fiir sich. Eine
groBle Hilfe zur Erweiterung des Wagenparks waren
die 152 S-Bahnwagen und Motoren, die uns 1952 die
Sowjetunion zuriickgab.

Der zweite Fiinfjahrplan stellt der Deutschen Reichs-
bahn im Rahmen der Mechanisierung und Moderni-
sierung noch weit hhere Aufgaben als die bisher voll-
brachten. Neue, vollkommen modernisierte und als
Durchgangswagen ausgestattete Viertelziige wird die
Reichsbahn in Zukunft in Betrieb nehmen,

Helfen wir alle mit, daf} diese Ziige bald durch ein ein-
heitliches Berlin fahren!

Schrifttumnachweis: W. Regel, Betriebszeitung Raw
Schoneweide 1952
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HANNES WEBER, Berlin

Erweiterung des Piko-NetzanschluBgerdtes

Pasmmpenne npudopa snekrpocnadmenun ¢-u1 [Inko

Enlargement of Piko power supply implement

Elargissement du transfo PIKO

Der Umbau meiner Modellbahnanlage auf Zweizug-
betrieb stellte die Aufgabe, die Moglichkeit der gleich-
zeitigen und unabhiingigen Regelung von zwei Trieb-
fahrzeugen zu schaffen. Mit dem Piko-Netzanschluf3-
gerét kann normalerweise nur ein Triebfahrzeug ge-
steuert werden, wenn davon abgesehen wird, einen
zweiten Zug durch Blockstrecken stillzusetzen, wenn
der andere fdhrt. Um die gleichzeitige und unabhéngige
Steuerung von zwei Triebfahrzeugen zu ermoglichen,
habe ich das Piko-Netzanschlubgerit in einfacher Weise
erweitert.’) Es sei bereits hier darauf hingewiesen, dal3
die Belastung des im Netzanschluflgerit eingebauten
Transformators max. 1,2 A nicht iberschreiten darf.
Bei einer normalen Stromaufnahme von 0,6 A bei einem
Triebfahrzeug konnen also zwei Triebfahrzeuge mit
Fahrstrom versorgt werden. Die Stromversorgung der
Weichen, Signale und der Beleuchtung, besonders wenn
es sich um groflere Anlagen handelt, sollte dann besser
durch einen gesonderten Trafo erfolgen.

Das Prinzip der Erweiterung besteht darin, die von der
Sekundirseite des im NetzanschluBgeridt befindlichen
Trafos zu den Anschliissen des Stufenschalters gehen-
den Leitungen anzuzapfen und einem weiteren Regler-
glied zuzufiihren. Eine derartige Erweiterung kann
prinzipiell auch fiir drei, vier und mehr Bahnanschliisse
ausgelegt werden, was jedoch immer von der Belast-
barkeit des stromversorgenden Trafos abhiingt.

Die Abzweigung erfolgt also im Wechselstrombereich
des NetzanschluBgeriites zwischen Trafo und Stufen-
schalter, indem die Abzweigleitungen fiir das zweite
Reglerglied an die Anschliisse des Stufenschalters im
NetzanschlufBlgeriit gelegt werden. Um den abgezweig-
ten Wechselstrom in regelbaren Gleichstrom zu ver-
wandeln, sind im Reglerglied ein Stufenschalter mit
Umpoler und ein Gleichrichter, wie im Netzanschlub-
geriit, notwendig. Der Anschlufl des Reglergliedes an
das Netzanschlulgerdt und die Schaltung des Regler-
gliedes ist aus dem Schaltbild (Bild 1) eindeutig zu er-
sehen. Die zum Aufbau des Reglergliedes erforderlichen
Teile sind in den Piko-Vertragswerkstidtten zu be-
ziehen. Durch die Verwendung von Piko-Originalteilen
wird der Aufbau auch fiir den weniger geiibten Modell-
eisenbahner leicht gemacht, weil er den Verlauf der
Anschliisse neben dem Schaltbild auch noch direkt beim
NetzanschluBgerit verfolgen kann. Die Teile des Reg-
lergliedes konnen in ein Gehduse eines Piko-Netz-
anschluligerites, das ebenfalls von den Piko-Vertrags-
werkstiitten bezogen werden kann, eingebaut werden,
wodurch die Einrichtung ein einheitliches Aussehen
erhiilt,

Die Montage des Gleichrichters im Gehiiuseunterteil
des Reglergliedes erfolgt in der gleichen Weise wie im

1) Anmerkung der Redaktlon:

Bei AnschluB von zwel Fahrstromkreisen an elne Stromquelle
ist zu beachten, daB dann beide Schienen getrennt werden
miissen. Eine gemeinsame Masse-Sch wiirde Kurzschlul
— zumindest flr eine Halbwelle — verursachen, wenn beide
Stromkreise entgegengesetzt gepolt sind (s, auch Ztschr. ,Der
Modellelsenbahner* 5 (1956) H. 1, S. 26, Bild 18).
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NetzanschluBgerdt, wihrend der Stufenschalter mit
dem Umpoler unter Verwendung von Distanzhiilsen
und Schrauben im Gehduseoberteil befestigt werden
mub.

Beim Umbau ergibt sich zwischen dem NetzanschluB3-
gerdt und dem Reglerglied ein aus sieben Leitungen
bestehender Kabelstrang, der durch entsprechende Aus-
sparungen in den Geh#duseoberteilen herausgefiihrt
wird. Aus Festigkeits- und Haltbarkeitsgriinden emp-
fiehlt es sich, diese Leitungen aus flexiblen Kabeln her-
zustellen, Da fir meine Anlage das Netzanschluligerit
in Verbindung mit dem Reglerglied verwendet wird,
habe ich keine Trennung des Kabelstranges vorgenom-
men. Soll dagegen die Moglichkeit beibehalten bleiben,
das Netzanschluflgeridt allein und das Reglerglied nur
in besonderen Fillen zu verwenden, so wird der Kabel-
strang durch einen Vielfachstecker oder eine sog.
Messerleiste trennbar gemacht. Der Anschlull der vom

Netzanschlufigerdt
Nety ~
Si
MWARAAA
Sch _‘r A AP
reg ) Reglerglied
-2 Jubaher 2F Tr .
ll&a i |
o
0
o
c | ©
o @ P
BahnT BahnI

Bild 1.

Umpoler kommenden Leitungen wird an zwei An-
schluBschrauben gelegt, die in den mit ,Bahn® bezeich-
neten Bohrungen des Gehiduseunterteils befestigt wer-
den. Da das Reglerglied mit dem Netzanschluigerit
elektrisch verbunden ist, erfolgt auch dann die Aus-
losung des Uberstromschalters Sch, wenn auf der vom
Reglerglied gespeisten Strecke ein Kurzschlull entsteht.
Um das Gehiiuse des Reglergliedes dem des Netz-
anschluflgerites anzupassen, werden noch die farbigen
Linsen und der KurzschluBschaltknopf eingesetzt, ob-
gleich sie keine Funlktionen zu erfiillen haben.

Durch die beschriebene Erweiterung des bekannten
Piko-Netzanschluligerites kann dessen Anwendungs-
bereich mit geringem Kostenaufwand vergrifiert wer-
den, wodurch sich fiir den Modelleisenbahner eine wei-
tere Moglichkeit ergibt, den Zugbetrieb auf einer
kleineren Modellbahnanlage interessanter und ab-
wechslungsreicher zu gestalten,
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FRITZ HORNBOGEN, Sonneberg/Thilr.

DAS PIKO-SCHALTRELAIS

Brawuawmee peae ¢-w1 [nko
The Piko switch relay

Le relais PIKO

Seit einiger Zeit sind die Piko-Schaltrelais im Handel
erhiltlich. Dieses Schaltrelais wurde in Verbindung mit
den Piko-Gleisbildelementen und dem vollautomati-
schem Piko-Blocksignal entwickelt. Es enthilt alle elek-
trischen Funktionsteile des Blocksignals. Unter Ver-
wendung des Piko-Schaltrelais und eines Signalkdrpers
kann also ohne weiteres ein komplettes Signal geschal-
tet werden. AuBlerdem soll das Piko-Schaltrelais in der
Endphase der Entwicklung beim Piko-Gleisbildstell-
werk die Besetztmeldung der einzelnen Gleisabschnitte
steuern. Bild la zeigt die einzelnen AnschluBklemmen.
Die Pfeile deuten an, ob die Spannung in das Relais

PN
Steversponnung - Ml
sheuerspannung - Null
}__
1V Thsrat) — ] x{\
b - {e] e § x
Bild 1¢ Klemmenfunktion > ——E
beim Piko-Schaltrelais. -5 §
- H
Jnmmmw—ﬁ &7 H

ﬂg
n PUEEDN

Bild 1b Prinzipschaltbild fiir das Piko-Schaltrelais.

hineingeschickt wird oder herauskommt. Das Relais
arbeitet mit einer Doppelspule und Endabschaltung,
hat dadurch also zwei Endlagen. Aus den Klemmen 4
und 5 kommt die Riickmeldespannung fiir das Gleis-
bildstellwerk oder die Funktionsspannung 16 Volt
Wechselstrom fiir die Betidtigung oder Ausleuchtung
eines anzuschlielenden Signals. An die Klemme 8

kann eine beliebige Spannung angeschlossen werden.

Diese. Spannung kann je nach der Stellung des Relais
an den Klemmen 6 oder 7 entnommen werden. Bild 1b
zeigt die Prinzipschaltung fiir das Piko-Schaltrelais.
Bild 2 zeigt das Relais in Verbindung mit einem Licht-
signal in vollautomatischer Schaltung. Diese Schaltung
wird hauptsédchlich bei engen Gleisbdgen in Frage kom-
men, wo kein Platz vorhanden ist, um ein komplettes
Piko-Blocksignal aufzustellen. Es kann aber auch jedes
Lichtsignal eines anderen Herstellers durch Anwendung
dieser Schaltung als vollautomatisches Signal verwen-
det werden.

Bild 3 zeigt die gleiche Schaltung, jedoch in Verbindung
mit einem Formsignal. Die Doppelspule des Form-
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signals mubB fiir Dauerstrom ausgelegt oder mit End-
abschaltkontakten ausgeriistet sein.

Die Schaltung ist auch anwendbar bei Signalen mit
einer einfachen Dauerstromspule. Es entféllt dann der
AnschluBl an die Klemme 5 des Piko-Schaltrelais.

Bild 4 zeigt ein Signal mit einfacher Zugbeeinflussung,
das von einer Stellplatte aus gesteuert wird. Mit Hilfe
einer Piko-Stellplatte kionnten also 2 Signale gesteuert
werden.

Bild 5 zeigt ebenfalls ein Signal mit Zugbeeinflussung.
Es wird iiber ein Piko-Gleisbildelement des Gleisbild-
stellwerkes gesteuert. Am Gleisbildelement ist auller-
dem die Riickmeldung der Signalstellung angeschlossen.

Block-
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Bild 2 Piko-Schaltrelais mit Lichtsignal (vollautomatisch).
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Bild 3 Piko-Schaltrelais mit Formsignal (vollautomatisch).

Selbstverstindlich kann das Gleisbildelement aber auch
in die vollautomatische Schaltung nach Bild 2 als Kon-
trolle und fiir besondere Schalteffekte in die Automatik
eingebaut werden.

Die genannten Schaltungen sind {iir eine Fahrtrichtung
gedacht, Stehen die Signale an einer eingleisigen
Strecke, so mull auch bei Fahrt in der Gegenrichtung
das Signal auf Fahrt gestellt werden. Manchen Modell-
eisenbahner wird diese Losung nicht befriedigen. Das
Bild 6 zeigt ein Beispiel, wie die Blockstrecke in der
Gegenrichtung duych den Einbau einer Ventilzelle
unwirksam gemacht wird, d. h. also, in der normalen
Fahrtrichtung zum Signal bleibt das Triebfahrzeug bei
yHalt“-zeigendem Signal auf der stromlosen Block-
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Bild 4 Uber ein Piko-Schaltrelais gesteuertes Lichtsignal mit
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Bild 5 Lichisignal mit Zugbeeinflussung in Verbindung mit
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strecke vor dem Signal stehen. Bei Umpolung des Fahr-
stromes fiir die Gegenrichtung flieit durch die Ventil-
zelle trotz ,Halt“-zeigenden Signals der Fahrstrom in
die Blockstelle, so dal} die Ventilzelle unwirksam wird.
Die genannten Schaltungen beziehen sich alle selbst-
verstdndlich auf die Null-Leiter-Schaltung. Hierzu be-
notigt man einen Tralo fiir die Fahrspannung und einen
Trafo fir die Steuerspannung. Beide Transformatoren
geben ein Potential auf den Null-Leiter. Eine Schalt-
skizze hierzu eriibrigt sich; denn die Verbindung der
beiden Transformatoren untereinander ist bereits im
Schaltplan ,Verwendung von Piko-Gleisbildelementen®
Heft 358, Seite 80, gezeigt worden.

Das Piko-Schaltrelais kann aber auch nech zur Lisung
vieler anderer Schaltaufgaben eingesetzt werden, wie
z.B. zur Besetztmeldung von Gleisen in Verbindung
mit dem Piko-Gleisbildstellwerk, zur Kehrschleifen-
schaltung, zur vollautomatischen Schrankenschaltung
usw.

Diese und andere Schaltungsmioglichkeiten sollen ge-
legentlich noch besonders beschrieben werden,
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Fahrtrichhmgsabh&ngige
Zugbeleuchtung

Fiir Triebwagenziige 1dBt sich eine mechanisch arbei-
tende fahrtrichtungsabhéingige Zugbeleuchtung in ein-
fachster Weise einrichten. Zwischen den Ridern der
beiderseits letzten Achse wird ein federnder Draht-
biigel C so auf die Achse aufgebracht, dal er beim
Fahren an den Radnaben schleift und dadurch ein

Fahrt
ohne Farbfilter

Fahrt
mit Farbfilter

Schnitt A-B

C

~

kleines Stiick mitgenommen wird. Dabei bewegt er ein
in einer Fiihrung leicht gleitendes rotes Farbfilter F,
das sich bei den hinteren Lampen zwischen diese und
die Lichtdurchtrittséffnungen des Wagenkastens schiebt,
bei den vorderen Lampen jedoch zuriickgezogen wird.
Der Lichtwechsel vollzieht sich also sofort nach dem
Anfahren. V.K.

Mitteilung deo Vertageo

Die schweren Unwetter Ende Juni d. J. ha-
ben auch einen Teil unserer Papierfabriken
in Mitleidenschaft gezogen. Der dadurch
bedingte zeitweilige Produktionsausfall
veranlafte uns zur voribergehenden Ein-
schrinkung des Umjanges unserer Zeit-
schrift. Unsere Leser bitten wir um Ver-
stindnis fiir diese Mafnahme., Wir sind
iiberzeugt, dafi es den Anstrengungen der
Werktitigen in der Papierherstellung ge-
lingen wird, die aufgetretenen Schwierig-
keiten kurzfristig zu iiberwinden.

Verlag Die Wirtschaft
Verlagsleitung
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GUNTER BARTIHEL, Erfurt I

So fitnt man Tuller an Puffor

Tak e3gar co conpukocnoBennem Gydepos

How to drive buffer at bulfer

C'est ainsi qu'on roule tampon a tampon

Die hier gegebenen Hinweise mogen fiir diejenigen
Modelleisenbahner eine Hilfe sein, die auf ein wirk-
lichkeitsnahes ,Puffer-an-Puffer-Fahren“ nicht verzich-
ten mochten, obgleich dieser ,iisthetische Genuf3* einige
Vorbedingungen verlangt (Bild 1). Ist es doch ein be-
sonderes Charakteristikum der Eisenbahnziige, dafi die
Wagen Puffer an Puffer aneinandergereiht und mit
fast zierlich erscheinenden Kupplungen verbunden
sind! Warum sollte der Modelleisenbahner auf dieses
schone Bild verzichten? Die Griinde sind uns allen be-
kannt: Einerseits stehen den Bestrebungen die kleinen
Kurvenradien entgegen, andererseits sind die Uber-
hinge bei Fahrzeugen mit griflerem Achsstand daran
schuld. Das grofite Hindernis aber ist die Gegenkurve.
Selbst bei einem kurzen, geraden Gleisstiick, das zwi-
schen Kurve und Gegenkurve liegt, werden die Puffer
noch stark gegeneinander verschoben (Bild 2).

Beschrinkt man sich aber auf kleinere Fahrzeuge und
benutzt einen kleinsten Bogenhalbmesser von 500 mm,
dann gibt es keine hiillichen Pufferabstinde und die
Kupplungen verhaken oder verklemmen auch nicht

Bild 1 Seitenansicht beim Puffer-an-Puffer-Fahren.

mehr, wie es oftmals bei den handelsiiblichen Kupp-
lungshaken zu beobachten ist. Im Gegenteil, die Ziige
lassen sich sicherer und vorbildgetreuer schieben
(Bild 3), wenn auch die Fahrzeuge beim Rangieren von
Hand gekuppelt oder vorentkuppelt werden miissen.
Wichtigste Voraussetzung fiir das ,Puffer-an-Puffer-
Fahren* sind leicht federnde Puffer. Man kann die
handelsiiblichen Federpuffer verwenden, sie haben
aber den Nachteil, dal die Feder beim Anléten zu
warm werden kann und nicht mehr ordnungsgemil
arbeitet. Andererseits kiinnen Staub und Schmutz ver-
hindern, dal sich die Pufferstange leicht in die Puffer-
hiilse einschiebt. Ich habe diese Miingel durch selbst-
gebaute Puffer ausgeschaltet. Zwar handelt es sich da-
bei um Nachbildungen der élteren Stangenpuffer der
ehemaligen preuflischen Staatsbahn, jedoch lassen sich
Hiilsenpuffer entsprechend herstellen.
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Von einem Messingrihrchen (2 mm Aullendurchmesser)
werden Teile von 7T mm Linge abgeschnitten. Kupfer-
oder Messingdraht von 08 bis 1 mm () dient als Puffer-
stange. Mit einem ausgedienten Biirolocher stanzt man
die Pufferteller aus diinnem Blech aus und litet sie
auf die Stangen. Um Teller und Stange senkrecht auf-
einander loten zu konnen, bedient man sich folgender
einfacher Methode: Man spannt die Pufferstange in ein
senkrecht aufgestelltes Bohrfutter eine Stinder- oder

Bild 2 Fahrzeuge in der Gegenkurve,

Bild 3 Geschobenes Fahrzeug.
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Handbohrmaschine, Vorher erhalten die zu wilbenden

Teller mit Hilfe eines geeigneten Werkzeuges eine
kleine Auflenwdlbung.

-

Dann wird die Pufferstange in die Pufferhiilse ein-
gefithrt und am anderen Ende breitgedriickt. Das kann
mit einem Hammer oder im Schraubstock geschehen,
Die Pufferhiilse erhilt noch eine kleine Bohrung zur
Aufnahme des Stahldrahtes (Pufferfeder). Ist der Puffer
in die Pufferbohle eingelitet, wird die Feder aus Stahl-
draht 0,2 bis 0,4 mm gebogen, in die Locher eingefiihrt
und am anderen Ende mit dem Wagenboden verlitet.
Man achte darauf, dal eine leichte Federspannung vor-
handen ist, die sich auch nach dem Léten durch
justieren erzielen ldfit. Der Stahldraht mul} tber die
gesamte Wagenkastenbreite frei beweglich sein.

Diese Puffer lassen sich in den Kriimmungen so leicht
zusammendriicken, dafl die Wagen auch ohne Be-
schwerung nicht aus dem Gleis gedriickt werden
kénnen (Bild 4).

Die Anfertigung des Kupplungshakens und der Schrau-
benkupplung dauert etwas ldnger und bedarf einiger
Hilfswerkzeuge. Der Kupplungshaken wird am besten
aus Zinkblech 1 mm dick hergestellt. Man kann meh-
rere Bleche mit einem Musterhaken zusammennieten
und nach diesem die Haken aussiigen. Die Biigel wer-
den um ein in entsprechenden Mallen gehaltenes Stiick
Metall gebogen. Sie bestehen aus Stahldraht 02 bis

Der Ubsrsicht halber nur ein
Stahidraht (Feder) gezeichne!
)

n==|-—_i - -]
: i /T
_J 14 Feder hier
2 eingelotet
Pufferhalse ' Pufferteller 'Pufferstange
Wagenkasten
ﬂ Stahidrant 0%
Pufferfeder

Bild 4 Einzelteile und Zusammenbau der Puffer.
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Bild 5 Einzelteile und Zusammenbau der Kupplungen; la Kupp-
lungshaken, 1b Kupplungsbiigel, e Schraubenspindel, 1d Kupp-
lungsbiigel, 2a Scherenhaken fir Hilfskupplung, 2b Kupplungs-
biigel.

0,4mm . Die Schraubenspindel kann nur durch einen
um die Biigel greifenden Messingstreifen imitiert wer-
den. Der Hebel wird aus zusammengedrehtem Kupfer-
draht 0,2 mm ¢ hergestellt.

Wer auf die Hilfskupplung nicht verzichten will, mul
den Scherenhaken in einem besonderen Arbeitsgang

DER MODELLEISENBAHNER 8§ 1953

Bild 6 Es lohnt sich! Die zierliche Kupplung gibt dem Fahrzeug
ein besseres Aussehen.
Fotos: Rainer Voj, Jena.

anfertigen. Dieser wird aus 05 mm dickem Blech wie
der Kupplungshaken ausgeséigt und gebohrt. Zwei
solcher Haken werden, nachdem nur ihr vorderer Teil
verzinnt wurde, iiber der Gasflamme zusammgelitet.
Die Gabel (Schere) kann dann leicht gebogen werden.
Der Zusammenbau ergibt sich aus den Bildern 5 und 6.

Nun ist wileder die Zeit da, wo auf der Kleinbahnstrecke
(1000~mm-Spur) von Stralsund-Ost ausgehend nach Barth und
Klausdorf Hochbetricb herrscht. Die auf unserem Blld gezeigtle
Schmalspurlokomotive der Baureihe 995050 muB sich ganz
schtin anstrengen, wenn sie die vielen Ferlengiiste an die See
bringt. Die Lok der Betriebsgattung K 44.6 wurde im Jahre 1804
von Vulkan gebaut. Die Hichstgeschwindigkeit bei 800 mm Rad-
durchmesser betriigt 30 kmh, der Kesseldruck 12 atil, der Zy-
linderdurchmesser 210 mm und der Kolbenhub 400 mm, Die ge-
samte Lok Ist iiber Puffer gemessen, nur 5800 mm lang.
Es sel noch vermerkt, daf auf dieser Strecke auch der im
Heft 258, Seite 33, abgebildete Triebwagen verkehrt.

K. Gerlach
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W. HERSCHMANN, Schmilin

Schnellzugtenderlokomotive Reihe 464.0 der

Tschechoslowakischen Staatsbahnen

Bearenepusii cKopsiii naposo3 cepuu 464.0 Yexocaopankoii Foc. 3. 1.

Express tank locomotive serie 464.0 of Czecho Slovakian State Railways

Locomotive-tender express série 464.0 des Chemins de Fer de I'Etat

Tchécoslovaque

Die Tschechoslowakischen Staatsbahnen (CSD) haben
als Nachfolgerin eines Teiles der chemaligen Oster-
reichischen Staatsbahnen und einiger Privatbahnen im
Jahre 1918 ein infolge der oft ungilinstigen Grenzen
verkehrstechnisch recht schwieriges Eisenbahnnetz
iibernommen. Ein grofler Teil dieser Strecken liell nur
einen Achsdruck von 14,5t zu. Deshalb konnte die im
Jahre 1928 erstmalig gebaute 1'D2-Tenderlokomotive
Reihe 456.0 auf verschiedenen wichtigen Schnellzug-
strecken nicht verwendet werden. Fiir solche Strecken
lieBen die CSD im Jahre 1935 Schnellzugtenderloko-
motiven der Reihe 464.0, Achsfolge 2'D'2’, mit nur 14,5t
Achsdruck bauen. Sie sollten dasselbe Leistungspro-
gramm erfiillen wie die Lokomotiven der Reihe 456.0
mit 16t Achsdruck.

Fiir die neue Lokomotive wurden viele Teile, wie
Kessel, Kesselaufbauten und -ausriistung, Triebwerk
usw., von der Reihe 456,0 {ibernommen, Lediglich der
Rahmen und die Laufachsen, die in zwei Drehgestellen
untergebracht sind, sowie die Verteilung der Vorrite
weichen von der Reihe 456.0 ab.

Die vier Kuppelachsen sind fest im Rahmen gelagert.
Bei den mittleren Kuppelachsen sind die Spurkrinze
um 15 mm schwicher gedreht. Beide Drehgestelle sind
im Drehzapfen um 65 mm seitlich verschiebbar. Sie
sind vollkommen gleich und unterscheiden sich nur
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dadurch, dafi an dem hinteren Drehgestell eine Brems-
vorrichtung angebracht ist. Mit dieser Achsanordnung
lduft die Lokomotive anstandslos durch Gleisbigen mit
130 m Halbmesser. Auf Grund ihrer groflen gefiihrten
Linge hat die Lokomotive auf der geraden Strecke
einen ruhigen Lauf. Bei Probefahrten wurden Ge-
schwindigkeiten von 115 km/h erreicht, Der Einlauf in
die Gleisbigen ist sehr weich. Die Hichstgeschwindig-
keit wurde auf 90 km/h festgesetzt.

Der Kessel normaler Bauart ist mit kupferner Feuer-
biichse und kupfernen Stehbolzen ausgestattet. Er hat
eine wasserberiihrte Verdampfungsheizfliche von
191,22 m* und eine Rostfliche von 4,40 m® Der vordere
Teil des Rostes ist als Kipprost ausgebildet. Der
Kesseldruck betrigt 13 kg/em® Der Langkessel hat eine
Linge von 5250 mm zwischen den Rohrwinden und
besteht aus zwei Kesselschiissen, von denen der vordere
einen lichten Durchmesser von 1750 mm und der hin-
tere einen von 1718 mm hat.

Der Uberhitzer Bauart Schmidt besteht aus 28 Ele-
menten und hat geteilte Dampfsammelkidsten. Der
vordere Kesselschul3 tridgt den Dampfdom, der einen
Ventilregler enthilt. Der Ventilregler wird durch einen
seitlichen Zug aullerhalb der rechten Kesselseite be-
titigt. Auf dem hinteren Kesselschul3 sitzen die beiden
Sicherheitsventile Bauart Pop-Coale 3'/: Zoll.

Bild1 Schnellzugtenderloko-
motive 464.019 der CSD,
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Bild 2 Schnellzugtenderloko-
motive 464.019 der CSD. An
der Filhrerhausseitenwand
ist auflerdem die Nr. 68 015
lesbar.

Die Kesselspeisung erfolgt rechtsseitig durch eine nicht-
saugende Friedmann-Dampfstrahlpumpe Klasse BZ
Nr. 10 und linksseitig durch eine Friedmann-Abdampf-
Strahlpumpe Klasse LFX—10.

Der gerdumige Aschkasten hat zwei Luftklappen und
eine Bodenklappe, die mittels Schraubenspindel und
Handrad vom Fiihrerhaus aus betatigt wird.

Die Tragfedern der Kuppelachsen liegen unterhalb der
Achslagerkédsten und sind durch Ausgleichhebel mit-
einander verbunden. Die Drehgestelle haben beiderseits
je eine lange Tragfeder, die sich liber einen gegossenen
Schwanenhalstriger auf die Achslager stiitzen.

Die Dampfkolben des Zweizylinder-Triebwerkes haben
600 mm Durchmesser und einen Hub von 720 mm. Sie
treiben die zweite Kuppelachse an. Die Kolbenschieber
von 280 mm Durchmesser haben innere Einstréomung.
An jeder Schieberkammer ist ein handbetiitigter Druck-
ausgleicher angebracht. Auflerdem befindet sich auf
dem Dampfsammelkasten ein selbsttitiges Zylinder-
saugventil, wie es an Lokomotiven der CSD héufig zu
finden ist.

Die Schmierung der Kolben und Schieber erfolgt durch
eine Friedmann-Schmierpresse Klasse LD mit 8 Aus-
ldssen und 2 Olzerstiubern. Eine zweite Friedmann-

- 1533-1-'-—-——2.5(0*-‘

Schmierpresse Klasse FSA mit 7 doppelten Ausldufen
schmiert die Achslager.

Beide Schmierpressen befinden sich auf der rechten
Seite iliber dem Zylinder und werden iiber eine ver-
stellbare Hebeliibersetzung von der rechten Schwinge
aus angetrieben. Die Schwingen sind in Nadellagern
gelagert, Uber der Heusingersteuerung sind beider-
seitig drehbare Lampen angebracht. Auf dem Kessel-
riicken sitzt die Lichtmaschine, die die nitige Energie
fiir die Beleuchtung liefert. Von zwei grofien Sand-
késten aus, die mit dem Dampfdom in einer Verklei-
dung liegen, werden die Rédder der ersten und zweiten
Kuppelachse beiderseitig durch Druckluftbetiitigung ge-
sandet.

Die Lokomotive ist mit einem schreibenden Geschwin-
digkeitsmesser (System HaufBhilter) versehen. Er wird
von der rechten hinteren Kuppelstange angetrieben,

Der Wasservorrat von 13,25 m? ist in vier Wasserkidsten
verteilt, wovon zwei Kisten beiderseitig des Kessels
und einer unter dem Kessel angebracht sind. Die Sei-
tenkiisten reichen nach hinten nur bis zum Stehkessel,
so dal} die Stehbolzen frei sind. Der vierte Wasser-
kasten befindet sich unter dem Kohlenkasten hinter
dem Fiihrerhaus. Die Kasten sind durch Rohre mit-
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Bild 3 Mafskizze von der Schnellzugtenderlokomotive der Reihe 464.0 der CSD,
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einander verbunden. Der Kohlenkasten hat einen In-
halt von 7 m* und ist zwischen den beiden hinteren
Fiihrerhausfenstern auf 3822 mm Hoéhe hochgezogen.
Er besitzt auBlerdem noch einen Holzaufsatz.

Die Lokomotive ist mit einer iiblichen Druckluftbremse
ausgeriistet. Die erforderliche Druckluft wird von einer
zweistufigen Luftpumpe erzeugt. Sie ist an der linken
Rauchkammerseite hinter dem Windleitblech an-
gebracht. Alle Treibrider und die Rider des hinteren
Drehgestelles werden einseitig gebremst.

Die Abbramsung der Treibridder erfolgt durch zwei
senkrecht wirkende Bremszylinder. Die beiden Brems-
zylinder des Drehgestells sind beiderseitig aullen zwi-
schen den Radsitzen angebracht.

Eine duBere Eigentiimlichkeit der CSD-Lokomotiven
ist die Verkleidung des Kessels, der Dome usw. mit
Hochglanzverschalungsblech. Diese Verkleidung ist
zwar teuer, aber ihre Unterhaltung ist einfacher, und
die Lokomotiven behalten - jahrelang ein gutes Aus-
sehen. Eine soiche Verkleidung besitzt auch die be-
schriebene Lokomotive.

Eingesetzt sind die Lokomotiven der Reihe 464.0 im
schweren Schnellzugdienst, auf den Strecken Prag—
Komotau—Karlsbad, Prag—Pilsen—Eger, Prag—Turn-
au—Reichenberg und Reichenberg—B. Leipa—Tetschen
—Aubig—Eger.

Es diirfte noch interessieren, dafl die Lokomotiven
der Reihe 464.0 in den Benummerungsplan der Deut-

schen Reichsbahn einbezogen waren., Die Reihen-

bezeichnung lautete 68.0,

Technische Daten

Treibraddurchmesser 1624 mm
Laufraddurchmesser 880 mm
Grofite Zugkraft 17 000 kg
Hichstgeschwindigkeit 90 km/h
Kleinster befahrbarer Bogenhalbmesser 150 m
Lichte Rohrldnge 5250 mm
28 Rauchrohre 152/143 mm
114 Heizrohre 57/51 mm
Wasserberiihrte Feuerbiichsheizfliche 1448 m*
Wasserberiithrte Rohrheizfliche 176,74 m*

Wasserberiihrte Verdampfungsheizfliche 191,22 m*

Heizfliche des Uberhitzers 70,28 m*
Gesamtheizfldche 261,56 m*
Rostfliche 4,38 m*
Kesseldruck 13 kg/em?
Zylinderdurchmesser 600 mm
Kolbenhub 720 mm
Wasservorrat 13,25 m?
Leergewicht 88,76 t
Dienstgewicht 113,70 t
Reibungsgewicht 57,76 t
Mittlerer Kuppelachsdruck 145 t

CKD-Werke Prag und Skoda-Werke Pilsen
1935 bis 1940

Baufirma
Baujahre

N eu ist auf verschiedenen Strecken der DR die Fahrleitung fiir die elektrische Zugférderung.
Alt dagegen ist die Anordnung, daf von allen Betriebsstellen der Deutschen Reichsbahn
wochentlich einmal die Schutzhaltesignale in einwandfreiem Zustand an der Strecke sichtbar auf-
gestellt werden miissen. Damit wird erreicht, daf diese Signalmittel regelmdpfig iiberpriift werden
und somit stets einsatzbereit sind. Neu wiederum ist, daf die Haltvorscheibe (Signal Sh 3) nicht
mehr herausgestellt zu werden braucht. Nur noch die rechteckige rote Haltscheibe (Signal Sh 2)
mufl einschliefillich Lampe jede Woche gezeigt werden. Die Haltvorscheibe wird nur noch bei Bau-

zustinden durch die Bahnmeisterei aufgestellt.
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Foto: H. Dreyer, Berlin.
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IST DU IM BILDE?

Aufgabe 49

Der Fahrdienstleiter des Stellwerkes Eichgestell in
Berlin zeigt einem vorbeifahrenden Zug eine dreieckige

weifle Tafel mit rotem Rand und der Beschriftung ,K“
in schwarz.

1. Wem wird diese Tafel gezeigt, dem Zugfiihrer,
dem Lokfiihrer oder beiden? ’

2, Handelt es sich um ein Kennzeichen oder ein
Signal?

3. Welche Bedeutung hat es?

Lisung der Aufgabe 48 aus Heft 7/58

Auf dem Bild war ein Vorsignal zu sehen, das in
Warnstellung ist. In dieser Stellung ist bei Tageslicht
das Vorsignal gut zu sehen. Befindet sich das Vorsignal
jedoch in der Stellung Vo 2 (am Hauptsignal ist Fahrt
frei zu erwarten), so kann der Lokfiihrer die waage-
recht liegende Signalscheibe unter Umstiinden leicht
ubersehen. Um dieses zu vermeiden, befindet sich
grundsétzlich vor dem Standort eines jeden Vorsignals
eine Vorsignaltafel (Kennzeichen K30 und K3z). Es
ist eine schwarz geriinderte weille Tafel mit zwei iiber-
einander stehenden schwarzen Winkeln, die sich mit
der Spitze beriihren.

Vor einem Vorsignal mit Zusatzfliigel steht das Kenn-
zeichen K 3z, eine gleiche Tafel, iiber der zusitzlich
eine dreieckige weille Tafel mit schwarzem Rand und
einem schwarzen Punkt angebracht ist.

Bei Dunkelheit werden beide Kennzeichen K30 und
K 3z nicht beleuchtet, da durch die Signallaternen die
jeweilige Stellung und der Standort des Vorsignals
deutlich angezeigt werden.

(iR

Zugschlu,ﬁ‘ der letzten Zugfahrt auf der H 0-Anlage unseres Lesers Gerhard Stange, Leipzig.
Die letzte Fahrt. — Doch nur fiir kurze Zeit wird diese Modelleisenbahnanlage verpackt auf-
bewahrt werden miissen; denn in einer neuen griéferen Wohnung will Gerhard Stange eine noch

bessere Modelleisenbahnanlage aufbauen, die auch eine 12-mm-Schmalspurbahn enthalten soll.

4 1 d

Auch das Empfangsgebdude ist ein Arbeitsergebnis des Modelleisenbahners G. Stange.
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WERNER MULLER, Kulkwitz

Aufmerksame Modelleisenbahner werden in unserer
Tagespresse hin und wieder schon Mitteilungen iiber
die Arbeit der Staatlichen Giiteinspektion gelesen haben.
Wie fiir alle Zweige unserer Konsumgiiterindustrie
besteht auch seit dem Jahre 1957 auf dem Sektor Kul-
turwaren speziell fiir Modelleisenbahnartikel, tech-
nische und mechanische Spielwaren eine Giiteinspektion.
Obwohl die Qualitit unserer Modelleisenbahnerzeug-
nisse in den letzten Jahren wesentlich besser geworden
ist, gibt es noch ernste Mingel, die vielfdltige Ur-
sachen haben, meist jedoch nicht mehr zu sein brauchten.
Mit Recht verlangen die Werktiitigen gute Waren fiir
ihr ehrlich verdientes Geld. Jeder muB an seinem
Arbeitsplatz helfen, Unzuldnglichkeiten zu iiberwinden.
Jeder mul} sich dariiber klar sein: So wie er produziert
und die Ware behandelt, wird er sie als Kiufer vor-
finden.

Da es keinen Menschen gibt, der nie einen Fehler
macht, andererseits das bisherige Kontrollsystem noch
betrdchtliche Liicken aufwies, beschlol der Ministerrat
durch eine Verordnung vom 7, 1.1957, beim Ministe-
rium fiir Handel und Versorgung eine Staatliche Giite-
inspektion zu bilden, die sowohl in der Produktion als
auch im GroB- und Einzelhandel wirksam ist. Die
Staatlichen Giiteinspektoren haben das Recht und die
Pilicht, die Herstellung nicht vertragsgerechter Waren
und das EinflieGen solcher Waren in die Handels-
betriebe zu verhindern. Dabei arbeitet der Staatliche
Giiteinspektor fiir Modelleisenbahnen eng mit der
Priifstelle des Deutschen Amtes fiir Material und
Warenpriifung in Jena, mit dem Fachnormenausschufl
Feinmechanik und Optik, Arbeitsausschull ,Feinmecha-
nischer Modellbau* und mit der Hochschule fiir Ver-
kehrswesen Dresden zusammen.

Die Staatliche Giiteinspektion begniigt sich nicht nur
damit, Fehler festzustellen, sie hilft auch durch Teil-
nahme an Produktionsberatungen, Aussprache mit den
Werkleitungen und Veréffentlichungen in der Presse,
Maingel zu beseitigen. ;

Eine der wichtigsten Aufgaben der Staatlichen Giite-
inspektoren besteht darin, den Produktionsbetrieben
Vorschldge zu unterbreiten, die geeignet sind, das Sor-
timent zu erweitern, die Qualitit der Modellbahn-
erzeugnisse zu verbessern, oder, wenn es notwendig
ist, die Produktion umzustellen,

Es ist nicht immer leicht, die Vorschlige zur Sorti-
mentserweiterung bei den Produktionsbetrieben durch-
zusetzen. AnlidBlich der Materialmustermesse zur
Mehrproduktion von Massenbedarfsgiitern, die vom
8. bis 15. 12, 1857 in Leipzig stattfand, wurden den
Herstellern verschiedene Wiinsche {ibermittelt,

Ein Anfangserfolg hinsichtlich der Vereinheitlichung
konnte im Jahre 1957 erzielt werden: Siamtliche Her-
steller von H 0-Wagen (mit Ausnahme der Firma
G. Dietzel) verwenden jetzt eine einheitliche Kupp-
lung!

In den meisten Fillen kénnen die in den Produktions-
betrieben festgestellten Mingel gleich beseitigt werden,
aber es ist verlorene Arbeitszeit und deshalb volks-
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Einiges tiber die Staatliche Gﬁteiﬁspekﬁon

wirtschaftlicher Schaden, wenn z. B. in einer Produk-
tionsabteilung die Kupplungen genau einjustiert wer-
den, die betreffenden Modellbahnanlagen beim Trans-
port zum Packraum aber in grofle Kisten gestellt und
unter starken Erschiitterungen fortbewegt werden. Das
hat dann zur Folge, dafi sich die Kupplungen sidmt-
licher in der Kiste befindlichen Wagen verhaken und
verklemmen, Wenn die Packerin diese Wagen aus der

* Kiste nimmt, hiingen oft mehrere Wagen zusammen,

die Kupplungen werden verbogen, und die sorgfiltige
Arbeit der Produktionsabteilung wird damit zum Teil
zunichte gemacht. Selbstverstindlich kinnen die Staat-
lichen Giiteinspektoren nicht die Giitekontrolle und die
technischen Kontrollorgane der Betriebe ersetzen, aber
eine gedeihliche Zusammenarbeit wird zu positiven
Ergebnissen fithren.

Noch besser aber wird die Staatliche Giiteinspektion
dann arbeiten konnen, wenn die Leitungen und Be-
legschaften der Handelsbetriebe Reklamationen von
groBerer Bedeutung der Staatlichen Giiteinspektion be-
kanntgeben. Insbesondere gilt dies auch fiir die Ver-
tragswerkstitten des VEB Elektroinstallation Sonne-
berg-Oberlind (Piko). Aber auch auf die Mitarbeit der
Bevolkerung kann dabei nicht verzichtet werden; denn
die Hinweise der Modelleisenbahner sind eine aus-
gezeichnete Grundlage fiir den Einsatz des Giite-
inspektors.

Auch Mitteilungen {iber Materialreserven (Abfélle von
Hartfaserplatten, Regenerat von Polyamid u. dgl.) so-
wie freie Kapazititen im Spritzwerkzeugbau, Uber-
nahme von Lohnarbeiten in Automatendrehteilen wer-
den von der Staatlichen Giiteinspektion fiir Modell-
eisenbahnen gern entgegengenommen und bei Eignung
weiter vermittelt.

Die Anschrift der Staatlichen Giiteinspektion (fiir
Modelleisenbahnen lautet:

Regierung der Deutschen Demokratischen Republik
Ministerium fiir Handel und Versorgung

HV GrofBhandel IV
Mibel-Haushaltchemie-Kulturwaren

Abt. Staatliche Giiteinspektion

Leipzig C 1, Berliner Str. 65

Zum Bauplan fiir die Lok Baureihe 74%°
im Heft 3/1958

Bei der Verwendung von ringisolierten Radern auf
beiden Seiten ist zur Stromabnahme auch der Strom-
abnehmer 1fd. Nr.21 doppelt erforderlich. Die Teile
1fd. Nr. 21b und 21c sind deshalb zweimal anzufertigen,
mit Teil 2la zu vernieten und mit beiden Polen des
Motors zu verbinden.
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Indizierte Leistung und effektive Leistung

Verschiedentlich wurde die Redaktion nach dem Unter-
schied zwischen einer indizierten Leistung (PS;) und
einer effektiven Leistung (PS,) befragt. Da diese An-
gaben immer wieder in der Zeitschrift, besonders in
den unter der Rubrik ,Fiir unser Lokarchiv* erschei-
nenden Abhandlungen, auftreten, bringen wir heute
eine kurze Erlduterung dieser beiden, fiir die Beurtei-
lung einer Kraftmaschine sehr wichtigen Leistungs-
grofien.,

Unter Leistung versteht man die in einer Sekunde ver-
richtete Arbeit. Die Leistung gibt man in Pferdestirken
(PS) an. 1 PS entspricht dabei einer Arbeit von 75 kgm
je Sekunde. Wenn man also beispielsweise 75 Kilo-
gramm in 1 Sekunde 1 Meter hoch hebt, dann hat man
1 PS geleistet. Natiirlich hédtte man auch 1 PS geleistet,
wenn man beispielsweise 1 Kilogramm in 1 Sekunde
75 Meter heben wiirde.

Die Leistung einer Dampflokomotive, die man aus dem
Indikatordiagramm errechnet, ist die indizierte Lei-
stung. Diese Leistung ist fiir die Beurteilung der
Dampfmaschine wichtig. Die Indikatordiagramme wer-
den mittels komplizierter Einrichtungen, die auf die
Zylinder gesetzt werden, aufgezeichnet und geben den
Druckverlauf in den Zylindern an.*)

Die indizierte Leistung kann die Lokomotive aber
nicht am Zughaken abgeben., weil durch den Fahr-
widerstand, den Luftwiderstand und die Lager-
reibungen des Triebwerkes Verluste eintreten, die von
der indizierten Leistung abzuziehen sind. Die dann
noch vorhandene Leistung nennt man die effektive
(tatsiichliche) Leistung. Das ist die Leistung, die die
Lokomotive am Zughaken abzugeben in der Lage ist.

Ing. Klaus Gerlach

*) S. auch E »Der Modelleisenbahner* 7 (1958) S. 14.

Wenn Yie 2ur Messe fahnon . . .

.+« vergessen Sie das Geschenk nicht, was Sie mit-
bringen wollten

Im Drang der geschiftlichen Verabredungen, der Fiille
des Gebotenen und der. Mannigfaltigkeit des Messe-
geschehens passiert es leider immer wieder, daf es ver-
gessen wird, Gewill, Sie haben sich fest vorgenommen,
diesmal nicht mit leeren Hinden zuriickzufahren. Ge-
statten Sie uns aber trotzdem diesen kleinen Hinweis.
Zu Hause werden Sie um so freudiger empfangen.
Was Sie ebenfalls nicht versdumen sollten, ist die Ge-
legenheit, sich zur Messe mit den Redakteuren Ihrer
Fachzeitschrift zu unterhalten, Anregungen und
Wiinsche auszutauschen oder Gespriiche {iber eine Mit-
arbeit zu fiihren. Sie treffen Mitarbeiter unserer Redak-
tion téglich wihrend der Offnungszeiten an unserem
Messestand Nr. 242 im Messehaus Petershof.
Auflerdem finden Sie im Hansa-Sonderbau II in der
Grimmaischen Strafie ein interessantes und reichhalti-
ges Angebot wegweisender Wirtschaftsliteratur. Uber
60 Fachzeitungen und Fachzeitschriften fiir Industrie,
Handwerk, Handel, Verkehr und Verwaltung sowie
iiber 200 Fachbiicher der Wirtschaftswissenschaften und
-praxis halten wir dort fiir Sie bereit. Bitte, besuchen
Sie uns,

Ihre Redaktion

yDer Modelleisenbahner*

Bauteile stark gefragt

Die Bauteile des VEB Olbernhauer Wachsblumenfabrik
(Einzelteile fiir Gebdude, Streumechl, Zéune u. dgl)
werden entgegen der Feststellung im Heft 5/58,
Seite 131, auch vom Elektrohandel Emil Balke (Elek-
tro- und Rundfunk-GroBhandlung, Modelleisenbahnen
und Zubehor, technische Lehrmitlel), Dresden A 20,
Reicker Strafle 15, in den Handel gebracht. Die Red.

Das Gleis auf geriuschdimpfendem, verzugsfreiem
Unterbau

NEU: S-Lichtsignale

5§ verschiedene Typen, modeligetreu fir HO

PROSPEKTE DURCH DEN HERSTELLER
VERKAUF NUR DURCH DEN FACHHANDEL |

i

Jetzt ist die ricl-nii;e Zeit zur Ausgestaltung lhrer Anlage!

Vergessen Sle nicht, sich rechtzeitig um

die beliebten

zu bemihen, denn sie erfreuen sich immer wieder stirkster Nachfrage,
Z. Zt.iber 30 verschiedene Gebiude lieferbar. Zu beziehen durch den Fachhandel.

Viel Freude mit lhrer Modellbzhn winscht lhnen

zum Selbstaufbau

H. AUHAGEN K.-G., MARIENBERG (ERZGEBIRGE) - Seit 1885

FORDERN SIE KOSTENLOSEN PROSPEKT
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Modell-Bahniibergiinge
Modell-Drehscheiben
Modell-Signale spur HO
mit der 1000fach bewidhrten R A B A elektr.-magn. Impulsschaltung

Modellbahn-, Rzdio-Bau - Halle (Saale)

Jakobstrale 4, Telefon 24455

WILHELMY
Elektro - Elektro-Eisenbahnen - Radio
jetzt im ,,neuen* modernen, groflen Fachgeschift

Gute Auswahl in 0- und HO-Anlagen - Spielzeug aller Art
Vertragswerkstatt fir Piko-Gutzold - Z.Z1, kein Postversand
BERLIN-LICHTENBERG, Mormannenstrafle 38, Ruf 554444
U-, 5- und Strallenbahn Stalin-Allee

Montiert oder als Modellbaukasten sowie Zubehdrteile

fur den Eigenbau in Baugréfe HO

OWO-SPIELWAREN

Abtellung des YEB Olbernhauer Wachsblumenfabrik
OLBERNHAU (ERZGEBIRGE)

Lieterungen in alle Welt

stellen die Qualitdt unserer Erzeugnisse unter Beweis.

Unsere Modelle fur die Miniatureisenbahn Spur HO sind
Spitzenerzeugnisse der Deutschen Industrie.

Wir liefern innerhalb der DDR nur an das GHK Kultur-
waren und an den privaten Groflihandel.

Im Ausland weisen wir gerne Bezugsquellen nach.

Werner Swart & Sohn
Plauen /Vogtl, (DDR)

Krausenstr. 24

ERICH UNGLAUBE

Das Spezialgeschift fir den Modelleisenbahner.

Grofle Auswah! in Bastlerteilen und Fertigwaren
von Firmen:

PIKO- HERR- KG-REHSE-EHLKE-ZEUKE-PILZ
We-Ba-Weichen-Bausidtze und Profile 2,0-2,5 und
3.5 mm hach

Refiler mit Umschalter

Piko-Vertragswerkstatt
Telefon 585450  Berlin O 112, Wihlischstr, 58, Bahnhof Ostkreuz
Kein Katalog- und Preislistenversand

« « - und zur Landschaftsge-
staltung:

DECORIT-STREUMEHL

zu beziehen durch den fach-
lichen GroB- u. Einzelhandel
und die Herstellerfirma

A. u. R. KREIBICH
DRESDEN M 6, Friedensstr, 20

G. A. Schubert
FACHGESCHAFT
FUR MODELLEISENBAHNEN

DRESDEN A 53, Hublerstr, 11
(am Schillerplatz)

KLEINE ANZEIGEN

TeL.z73s12 (CTIEIA Marklin-Modell-Eisenbahn, Spur 0,33
e = - tin- 1I- ,Spur0,33m
BEARLIN O 17- BRUCKENSTR 153 g’:?::"::r a:f{ ngriéﬁgée%?ﬁ Gleise, gerade, gebogene, 36, 18, 9, 5,
: % - . 4elektr. ichen,
Modelleisenbahnen und Zubehdr — Technische Spielwaren WIRTSCHAFT, Berlin NO 18, zu 3T_rgl;,za'i:faug?ngf;eisrfe:-,rSg?:;-gi?—

Alles fir den Bastler richten. Auf dem Umschlag ist
die am Schlufl der Anzeige ge-
nannté Chiffre (zwei Buchstaben

und Ziffer) zu vermerken,

terwg.), Schaltkasten, Stellwerke, Tun-
nel, DM 240. Angebote unter ME 7671

Verkaufe: ,,Der Modelleisenbahner
2. Jahrgang, Heft 10 bis 6. Jahrgang,
Verkaufe ) Heft 12, Erbitte Angebote an Wolf
Stahlakkumulatoren-Batterie, ge- Schreiber, Gerstungen (Werra) Post-
braucht, 2 mal 12 Volt = 20 Zel- fach 003

len, je Zelle etwa 60 Amp.-5td.
und 3,5-4 kg. Preise 10-20 DM pro
Zelle. Richard Sebald, Ludwigs-
felde, Kr. Zossen, Wieselweg Nr. 4

Unser Leserkreis
wird auf die Rubrik ,,Kleinanzeigen hingewiesen.
Kauf- und Verkaufswiinsche aus privaten Kreisen
verdffentlichen wir an dieser Stelle bel billigster
Preisberechnung

Verkaufe: Piko Eisenbahntrafo fir
220 Volt Wechselstrom, Oberleitungs-
triebwagenzug blau elfenbein fast neu
fisr 60 DM. Angebote unter ME (18

BERLINER BAREN-LOTTERIE Zdhlhasten bei allew Poglimters

».Der Modelleisenbahner” ist im Ausland erhiltlich:

Belgien: Mertens & Stappaerts, 25 Bljlstraat, Borgerhout/Antwerpen; Diinemark: Modelbane-Nyt; B. Palsdorf, Virum, Kongevejen
128; Englund: The Continental Publishers & Distributors Ltd., 3¢, Maiden Lane, London W. C. 2; Finnland: Akateeminen Kirjakauppa,
2 Keskuskatu, Helsinki; Frankreich: Libraire des Méridiens, Kliencksieck & Cie,, 119, Boulevard Saint-Germain, Paris-VI; Griechen-
land: G. Mazarakis & Cle., 9, Rue Patission, Athenes; Holland: Meulenhoff & Co, 2—4, Beulingsstraat, Amsterdam-C; Italien: Li-
breria Commissionaria, Sansoni, 26, Via Gino Capponi, Firenze; Jugoslawien: Dr?avna ZaloZba Slovenije, Foreign Departement,
Trg Revolucije 19, Ljubljana; Luxemburg: Mertens & Stappaerts, 25 Bijlstraat, Borgerhout/Antwerpen; Norwegen: J. W. Cappelen,
15, Kirkagatan, Oslo; Osterreich: Globus-Buchvertrieb, Fleischmarkt 1, Wien I; Rumiinische Volksrepublik: C. L. D. C. Baza
Carte, Bukarest, Cal Mosilor 62—68; Schweden: AB Henrik Lindstahls Bokhandel, 22, Odengatan, Stockholm: Schweiz: Pinkus
& Co. — Bfichersuchdienst, Predigergasse 7, Ziirich I, und F. Naegeli-Henzi, Forchstrafle 20, Zirich 32 (Postfach); Tschecho-
slowakische Republik: Orbis Zeltungsvertrieb, Praha XII, Stalinova 46; Orbis Zeitungsvertrieb, Bratislava, Postovy urad 2;
UdSSR: Zeitungen und Zeitschriften aus der Deutschen Demokratischen Republik k&nnen in der Sowjetunion bei stidtischen
Abteilungen ,Sojuspechat]”, Postdmtern und Bezirkspoststellen abonniert werden; Ungarische Volksrepublik: ,Kultura“, P. 0. B, 149,
Budapest 62; Volksrepublik Albanien: Ndermarrja Shetnore Botimeve, Tirana; Volksrepublik Bulgarien: Petschatnl proizvedenia,
Sofia, Légué 6; Volksrepublik China: Guozi Shudian, Peking, P. O. B, 50; Hsin Hua Bookstore, Peking, P. O. B. 329; Volks-
republik Polen: P. P, K. Ruch, Warzawa, Wilcza 46.

Deutsche Bundesrepublik: Simtliche Postimter, der drtliche Buchhandel und Redaktion ,Der Modelleisenbahner*, Berlin,
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Das
gute Modell

Bild 1. In 16 Stunden baute der
Lehrer Werner Schliiter aus Bad
Diirrenberg (Saale) dieses H 0-
Modell des Dampftriebwagens
WFairfield® in Gemischtbauweise
nach der Skizze im Heft 4/1958.
Wihrend das Personenabteil aus
1 mm dickem Sperrholz angefer-
tigt wurde, bestehen das Giiter-
abteil und die Aufbauten der Lo-
komotive aus Metall,

Bild 2. Versuchsweise fertigte
Manfried Dietze aus Berlin-Fried-
richshagen einen gedeckten Giiter-
wagen in der Baugrifie K fiir
8 mm Spurweite an. Bei einer
Hdhe von 23 mm und einer Breite
von 18 mm betrigt die Liinge iiber
Puffer 56,4 mm.,

Bild 4. Heinz Brink aus Bernburg
ist der Erbauer dieser Modell-
Lokomotive der Baureihe E 94 in
der Baugrdfie H 0.

Bild 3. Dieses H 0-Modell einer Die-
sellokomotive der BaureiheV 80(DB)
hat H. Milewski, Berlin, in 50 Ar-
beitsstunden gebaut. Angetrieben
wird die Lok durch einen Petrich-
Motor bei einer Ubersetzung von
1:7. Das Modell hat vier angetrie-
bene Achsen. Folgende Angaben sind
noch interessant: Achsstand 33 mm,
Drehzapfenabstand 74 mm, Linge
tiber Puffer 146 mm, Gewicht 320 g.

Foto: A, Delang, Berlin.






